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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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MACCHI MC.202 FOLGORE JUNKERS JU 290/390 (TEIL 2) FOKKER D.XXI 
Italiens bester Jäger verdankte seine Die beiden Riesenflugzeuge markierten den Mitte der 30er Jahre entwickelte Fokker den 
Leistungen dem deutschen DB-601-Motor. Höhepunkt des Großflugzeugbaus in Dessau. seinerzeit modernsten Jäger der Niederlande. 


/ Neue Serie —~ 


Flugzeuge im Detail 
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CURTISS P-40 Warhawk NORTH AMERICAN VIGILANTE DORNIER DO 217 
Der als zuverlässig geltende Jäger diente bei Mit Mach 2 war die revolutionäre Vigilante Details des Dornier-Kampfflugzeugs, die. 
vielen Luftwaffen weltweit. das schnellste Trägerflugzeug ihrer Zeit. so genau bisher kaum zu sehen waren. 


KLASSIKER-GALERIE MUSEUM RÜCKBLICK 


Ein Überblick über die ersten englischen In New York liegt der Museums-Flugzeugträger Ein Überläufer verhalf der deutschen Luftwaffe 
Jetfighter der 40er und 50er Jahre. „Intrepid“ mit vielen interessanten Exponaten: zu einer fast neuen Lockheed Lightning. 


HENSCHEL HS 129 (TEIL I) 
Schwer bewaffnet und gepänzert war die 
Zweimot ein Spezialist für Tiefangriffe. 


KLASSIKER-MAGAZIN 
Einem amerikanischen Sammler gehört 
eine der letzten Heinkel He 162. 


CURTISS HAWK 75 
Vor kurzem startete das einzige flugfähige 
Exemplar des Jägers in sein neues Leben. 


[TJ BÜCHER UND MODELLE 
TERMINE UND SURFTIPPS 
VORSCHAU 


„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


EINE, 
N: PILOOT 


Teiko Mirka 


Quantensprünge 


Ernst Udet und seine Flamingo: Bis heute ist die Faszi- 
nation dieses Duos für Klassiker-Freunde ungebrochen, 
wenn es um die Luftfahrt der 20er Jahre geht. Ein Revi- 
val erlebte jetzt die Udet U-12 Flamingo mit dem Erst- 
flug des mittlerweile zweiten Nachbaus, über den wir 
ab Seite 38 in diesem Heft berichten. 


Heiko Müller, Einer der Beweise, mit welchen Riesenschritten sich die 
Geschäftsführender Luftfahrttechnik fortentwickelte, sind die Junkers Ju 290 
Redakteur und Ju 390. Nicht einmal zwei Jahrzehnte liegen zwi- 


schen dem Doppeldecker und den Riesen aus Dessau. 
Genauso muss beeindrucken, wie North American schon wenig später, in den 50er 
Jahren, mit der Mach 2 schnellen Vigilante einen Superjet in die Luft brachte, der für 
seine Zeit revolutionär war und dessen Leistungen zur Zeit der Junkers-Großflug- 
zeugentwicklungen als reine Utopie gesehen worden wären. Dieser technische 
Quantensprung vollzog sich in einem Zeitraum, der in etwa dem von der Wieder- 
vereinigung Deutschlands bis heute entspricht. Auch diese rasend schnelle Entwick- 
lung ist es, die neben der Faszination historischer Flugzeuge an sich, die Beschäfti- 
gung mit der Luftfahrtgeschichte so spannend macht. 
Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


Jetzt auch im 


siehe Coupon S. 17 
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ENVUER 


Älteste F.27 fliegt 
Gäste ab Lelystad 


Die älteste noch fliegende Fok- 
ker F.27 „Friendship“ soll ab dem 
kommenden Sommer Rundflüge 
von Lelystad aus durchführen. Auf 
den Tag genau 46 Jahre nach 
ihrem ersten Flug für die irische 
Aer Lingus traf der Turboprop am 
15. Dezember 2004 auf dem Flug- 
platz nördlich von Amsterdam ein. 

Gemeinsam mit dem dortigen 
Museum Aviodrome hat die nie- 
derländische Fokker-Friendship- 
Vereinigung den Airliner von sei- 
nem letzten Betreiber, Aircruising 
Australia, übernommen und von 
Sydney nach Lelystad überführen 


FOTOS: O'LEARY, SOUPART (2). WALDRON 


Am 15. Dezember 2004 erreichte 
die älteste noch fliegende Fokker 
F.27 Lelystad. 


lassen. Genau 52 Stunden und 19 
Minuten Flugzeit mit mehreren 
Zwischenlandungen benötigte die 
F.27 für den Weg von Australien 
in die Niederlande. Derzeit wird 
das Flugzeug in Woensdrecht für 
seine kommende Aufgabe fit ge- 
macht. 


MATS „Connie“ 
geht nach Korea 


Als Airshow-Star gastierte die 
MATS „Connie“ auch schon in 
Deutschland, zum Beispiel auf 
dem Flughafen Hahn, Jetzt soll sie 
eine neue Heimat in Südkorea fin- 
den. Vorausgesetzt, die Verkaufs- 
verhandlungen kämen zum end- 
gültigen Abschluss, sei geplant, die 
ehemals als C-121A-Transporter 
gebaute Lockheed Constellation 
noch im Januar zu überführen, er- 
klärte Pilot Frank Lang. 
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Im kalifornischen Warbirdpara- 
dies Chino kam jetzt diese North 
American B-25) Mitchell an. Seit 
Jahren gehört sie C & P Aviation 
am Anoka Airport in Minnesota, 
die den ehemaligen Bomber auf 
Airshows in den ganzen USA 
zeigt. In den kommenden Mona- 
ten sollen die Spezialisten von 


Der Flug wird die „Connie“ von 
Avra Valley, Arizona, mit Zwi- 
schenstopps in San Francisco, Ha- 
waii, den Wake-Inseln und Guam 
zu ihrer neuen Heimatbasis in 
Seoul führen. Dort soll die Vier- 
mot in den Farben der Korean Air 
lackiert und danach als Werbeträ- 
ger der Fluggesellschaft auf nostal- 
gischen Rundflügen in Asien ein- 
gesetzt werden. 


Aero Trader die 1945 gebaute 
Zweimot ausrüstungsmäßig in 
ihren Urzustand bringen. 

Größte Aufgabe ist der Einbau ei- 
nes restaurierten Bendix-Ge- 
schützturms auf dem 
Rumpfrücken. Auch der Arbeits- 
platz des Bombenschützen soll 
wieder in den Originalzustand 


versetzt werden. Im August soll 

die B-25 wieder fliegen und ihren | 
ersten Auftritt bei einem Treffen 

der 345th Bomb Group in Was- 
hington haben. Außer der jetzt 

nach Chino überführten B-25) be- 
sitzt C & P Aviation noch zwei 
weitere aus den Jahren 1944 und _ 
1945, von denen eine flugfähig ist. 


Die bisher in Blackpool abgestellte Vulcan soll bald als Attraktion Gäste 
in einen Biergarten bei Manchester locken. 


Nach ihrem Verkauf soll die MATS „Connie“ in Asien für Korean Air 


als Traditionsflugzeug fliegen. 


å 


Avro Vulcan 
im Biergarten 


Über das Auktionshaus eBay er- 
steigerte ein britischer Gastronom 
für umgerechnet 20 400 Euro eine 
Avro Vulcan. Das’ Flugzeug: mit 
dem ehemaligen Kennzeichen 
XL391 steht seit über 20 Jahren 
auf dem Flugplatz des Seebades 
Blackpool. Jetzt will der Käufer 
den Bomber, zerlegt in acht Teile, 
nach Manchester bringen und als 
Attraktion im Biergarten seines 
Restaurants aufstellen. ' 


Innovative Technologien - dafür steht der Nam olls-Royce 


in der Luftfahrtindustrie. Unsere fortschrittlichen 
sellschaften 


systeme sind weltweit bei mehr als 500 Flu 


verlässlich im Einsatz. Diese umweltfreundlichen Technologien 


Service-Standa 


ist mittlerweile in vier Geschäftsfeldern erfolgreich: in 
der Zivilluftfahrt, auf dem Verteidigungssektor, der 


Schifffahrtstechnik und in der Energiebranche. Heute liefern 


54000 Rolls-Royce-Gasturbinen zuverlässige und innovative 


Antriebslösungen für einen weltweiten Kundenkreis. Rolls-Royce 


heißt Investition in die Zukunft. Trusted to deliver excellence 


Rolls-Royce 


ROYCE 


News 


Bücker-Treffen 
in der Schweiz 


Zum Bücker-Eldorado, soll am 
18./19. Juni Grenchen werden. 
Rund 40 Jungmann, Jungmeister 
und Bestmann aus mehreren Län- 
dern erwartet die Vereinigung 
„The Old Eagles - Swiss Bücker 
Squadron“ zu ihrem Bücker-Fly-in 
auf dem schön gelegenen Schwei- 
zer Flugplatz. 

Fünf Preise, zum Beispiel für die 
beste Restaurierung, den längsten 
Anflug oder den ältesten Piloten 
sind ausgeschrieben. Für den 
Samstag ist eine große Party ge- 
plant. Interessierte Bücker-Besat- 
zungen können sich auf der Inter- 
netseite www.bueckerfliegen.ch zu 
dem Fly-in anmelden. 


Die Organisatoren des Bücker- 


Treffens in Grenchen erwarten 
Teilnehmer aus ganz Europa. 


P-38L Lightning 
für die Flying Bulls 


Einen sensationellen Zuwachs 
erhalten die Flying Bulls in Salz- 
burg. Getränkehersteller Red Bull 
kaufte für seine Klassiker-Flotte in 
den USA die Lockheed P-38L 
Lightning von Lefty Gardner. Seit 
1962 flog Gardner die Lightning 
im Airshow-Zirkus. Im Juni 2002 
musste sein 23-jähriger Sohn Ladd 
den wertvollen Jäger nach einem 
Brand im rechten Motor auf frei- 
em Feld notlanden. 

Die dabei entstandenen Schä- 
den werden jetzt bei Ezell Aviati- 
on in Breckenridge behoben. Wohl 
erst im kommenden Jahr soll die 
Lightning von dem texanischen 
Flugplatz über den Atlantik nach 
2 Salzburg überführt werden. 


TOS: MEERDING, JONES, WILLEMSEN (5), KL-DOKUMENTATION (5) 
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OLDTIMER IN SPANIEN 


Eine Airshow im Dezember? Im 
Sonnenland Spanien ist das möglich. 
Alljährlich findet in Sabadell bei Bar- 
celona die „Patrona“ statt, die der 


örtliche Aeroclub und die Oldtimer- 
Vereinigung Parc Aeronautic de Ca- 


talunya veranstalten. Bei der Ausga- 
be 2004 am 10. Dezember lockten 


vor allem die Oldtimer wieder viele 
Zuschauer an. 

Klassische Doppeldecker wie die 
Tiger Moth und gleich mehrere 
Bücker Jungmann, zwei Zlin-Kunst- 
flugzeuge und eine MBB 223 Flamin- 
go gehörten zur zivilen Abteilung, 
Die Militärfraktion besetzten Do 27, 


T-34, eine AISA I-115, einer der 
ersten Nachkriegstrainer der spani- 
schen Luftwaffe und als Höhepunkt 
eine unter Willy Messerschmitt in 
Spanien entwickelte HA 220D. 
Gleich zwei der Jets gehören der 
Vereinigung, jedoch ist derzeit nur 


Seltene Howard 500 
wird restauriert 


Eine wenig bekannte Zweimot 
restauriert derzeit AmerijJet am 
Anoka County Airport. Howard 
500 entstanden zwischen 1959 
und 1963 aus dem Umbau von 
mittelschweren Bombern des Typs 
Lockheed Ventura zu Geschäfts- 
reiseflugzeugen mit Druckkabine. 
Insgesamt wurden nur 25 Stück 
gefertigt. 

Das Flugzeug bei AmeriJet 
stammt aus dem Jahr 1943 und 
war damals an die RAF geliefert 
worden, die die Ventura an die 


südafrikanische Luftwaffe weiter- 
gab. Howard Aero kaufte den 
nach nur 554 Flugstunden ausge- 
musterten, ehemaligen Bomber 
1959. Noch in diesem Jahr, hofft 
ihr Besitzer Bruce Stevenson, soll 
die Howard 500 wieder flugtüch- 
tig werden. 


Zweite Me 262 
macht Fortschritte 


Die zweite der am Paine Field 
bei Everett, nördlich von Seattle, 
neu aufgebauten Me 262 nähert 
sich dem Erstflug. Im Dezember 


Im Dezember absolvierte die Me 262 der Messerschmitt-Stiftung 


am Paine Field ihre ersten Triebwerkstests. 


einer flugfähig. 


Noch in diesem Jahr soll die seltene 
Howard 500 wieder fliegen. 


absolvierte dieses für die Messer- 
schmitt-Stiftung vorgesehene Ex- 
emplar erste Tests ihrer General- 
Electric-C]-610-Triebwerke. Der 
neuerliche Schritt nährt die Hoff- 
nung, dass die Messerschmitt-Stif- 
tung das Flugzeug tatsächlich noch 
in diesem Jahr erhält. 

Bei Erscheinen dieser Ausgabe 
von Klassiker der Luftfahrt dürfte 
der Jäger bereits einen Teil der Bo- 
denerprobung und der Rolltests 
erledigt haben. Ein& Besonderheit 
der Me 262 der Stiftung ist sicher, 
dass sie sowohl als Ein- als auch 
als Zweisitzer fliegen wird. Inner- 
halb von zwei Stunden können 
dazu die entsprechenden Hau- 
bensektionen mit einem Teil der 
Verkleidung des- Rumpfrückens 
gewechselt werden. 


| Die Klassiker waren die Stars 
der „Patrona“ im spanischen 
Sabadell bei Barcelona. 


„Liberty Belle“ 
fliegt wieder 


Zu ihrem ersten Start nach 14 
Jahren hob kürzlich die B-17 „Li- 
berty Bell“ vom Kissimee Gate- 
way Airport bei Miami ab. Rund 
80.000 Stunden Arbeit haben die 
freiwilligen Helfer des Flying Tiger 
Warbird Restoration Museum in 
die Restaurierung des Bombers in- 
vestiert. 

Die Viermot war im Mai 1945 


Umbau bei Boeing diente sie von 
1949 bis 1965 als Erprobungsträ- 
ger für Propellerturbinen. 


€6-3605 kommt nach 
Bremgarten 


Für manchen eidgenössischen 
Fan dieses Flugzeugs war es eine 
herbe Überraschung: Die einzige 
in der Schweiz fliegende Alten- 
thein C-3605 ist kürzlich nach 
Deutschland verkauft worden. Ihr 
neuer Heimatplatz ist derzeit 
Bremgarten in der Nähe von Frei- 
burg. Der Turboprop mit der cha- 


ausgeliefert worden. Nach einem , 


rakteristischen langen Motorhau- 
be war erst vor wenigen Jahren 
wieder flugtauglich gemacht wor- 
den. Außer der bisher als HB-RDB 
registrierten C-3605 fliegen heute 
nur noch drei Exemplare in Frank- 
reich, England und den USA. 


Oldies zum Mit- 
und Selbstfliegen 


Die Deutsche Gesellschaft zur 
Erhaltung historischer Flugzeuge 
(DGzEhF) hat jetzt ihre vereins- 
eigenen Klassiker am Flugplatz 
Neuburg/Donau, westlich von In- 
golstadt, konzentriert. Hier befin- 
den sich derzeit eine Dornier Do 
27 zwei Motorkrähen, zwei Mo- 
torraab, eine Piper L-4 und die 
noch zu überholende Jodel D9 
Bébé (D-EBOG) des Clubs, die 
nach Angaben des Vereinsvorsit- 
zenden als das erste nach dem 
Krieg in Deutschland zugelassene 
Motorflugzeug gilt. 

Mitglieder und Gäste können in 
Neuburg als Passagiere in den ein- 
satzbereiten Oldies mitfliegen. 
Ausschließlich den Mitgliedern 
mit entsprechender Fluglizenz ist 
die Möglichkeit vorbehalten, einen 
der Klassiker selbst zu fliegen. 
Die Mitgliedschaft bei der 1996 
gegründeten DGzEhF kostet 
120 Euro pro Jahr. Unter Tel. 
08433/929476 erhalten Interes- 
senten weitere Infos. 


Sehweizer Mirage 
unterm Hammer 


Nach 35 Jahren im Einsatz hat- 
te die Schweizer Luftwaffe vor ei- 
niger Zeit ihre Mirage III außer 
Dienst gestellt. Am 26. November 


Die einzige 
noch fliegen- 
deLi-2 hat 
die ungari- 
sche Malev in 
ihren frühe- 
ren Farben 
lackieren 
lassen. 


wurden die letzten noch nicht ver- 
gebenen 13 Exemplare auf dem 
Flugplatz Buochs versteigert. Die 
Kampfjets wechselten zu Höchst- 
geboten zwischen rund 24000 
und 60000 Schweizer Franken 
ihre Besitzer. Drei Mirage III er- 
steigerten ausländische Bieter. Zur 
Auktion gelangten auch Doku- 
mentationen und Ersatzteile. 


Jumbo-Transport 
dureh die Grachten 


Teilweise durch die Grachten 
Amsterdams führte der Weg die 
Boeing 747-300 „Louis Blériot“ 
vom Flughafen Schiphol zu ihrem 
neuen Standort beim Aviodrome 
in Lelystad. Fast drei Tage war der 
ehemalige KLM-Jumbo Mitte De- 
zember auf dem Wasser und zu 
Lande unterwegs, beobachtet von 
vielen Zuschauern, die sich dieses 
Spektakel nicht entgehen lassen 
wollten. 

Die Boeing 747 war noch bis 
vor wenigen Monaten flugtauglich, 
konnte aber nicht nach Lelystad 
geflogen werden, weil die dortige 
Landebahn nicht für den Jumbo 
ausgereicht hätte. 


Per Schiff und 
auf Tiefladern 
kam der ehe- 
malige KLM- 
Jumbo von 
Schiphol nach 
Lelystad. 


Li-2 fliegt in den 
Farben der Malev 


Im vergangenen November fei- 
erte die ungarische Malev ihren 
50. Jahrestag als eigenständige 
Fluggesellschaft. Zu diesem Er- 
eignis ließ das Unternehmen die 
letzte heute noch fliegende Lisun- 
ow Li-2 (HA-LIX) in den früheren 
Malev-Farben lackieren. 

Der Ursprung der Malev liegt in 
der russisch-ungarischen Maszvo- 
let, die im März 1946 ihren Be- 
trieb mit fünf Li-2 und fünf Poli- 
karpow Po-2-Doppeldeckern als 
Trainer startete. Die auf der DC-3 
basierende Li-2 bildete bei der Ma- 
lev bis weit in die 50er Jahre hinein 
das Rückgrat ihrer Flotte. 


Pirnaer Gruppe 
sucht Vermisste 


Die Klärung der Schicksale im 
Zweiten Weltkrieg vermisster Pi- 
loten hat sich die Pirnaer AG Ver- 
misstenforschung Sachsen-Thürin- 
gen zur Aufgabe gemacht. Für ihre 
Arbeit erhielt die deutschlandweit 
agierende Gruppe bereits diverse 
Auszeichnungen. 

In Fachbeiträgen und Ausstel- 
lungen informiert $ie über ihre Un- 
tersuchungen. Im Rahmen von 
Bergungsarbeiten gefundene 
Wrackteile werden restauriert und 
sollen künftig in einem Flugplatz- 
museum gezeigt werden. Wer hel- 
fen möchte oder Infos sucht, kann 
sich unter Tel. 03501/467658 an 
die AG wenden. 


Einzige Skyshark 
sucht Käufer 

Um sich auf andere Projekte 
konzentrieren zu können, will sich 
Pacific Fighters in Idaho Falls von 
ihrer Douglas A2D-1 Skyshark 
trennen. Laut Firmenchef John 
Muszala handelt es sich um das 
einzige noch existierende Exem- 
plar des Trägerflugzeugs. Douglas 
hatte die Skyshark in den 40er Jah- 
ren als Nachfolger der Skyraider 
entwickelt, jedoch ging sie nie in 
Großserie. Zentral im Rumpf trägt 
sie eine Allison-XT-40-A-2-Pro- 
pellerturbine, die gegenläufige 
Luftschrauben antreibt. Die Sky- 
shark könnte flugtüchtig restau- 
riert werden, heißt es. 


EL EIRA S 
Die wohl letzte noch existierende 
Douglas Skyshark steht jetzt in 
Idaho Falls zum Verkauf. 


Carlsson fliegt 
zweite Blériot ein 


Seine zweite Bleriot hat kürzlich 
Mikael Carlsson an seinem Hei- 
matflugplatz Kvarnhem eingeflo- 
gen. Der Schwede ist auch in 
Deutschland für seine begeistern- 
den Vorführungen mit dem Ein- 
decker bekannt. 

Vor zwölf Jahren hatte er die 
Reste seiner jetzt wieder flügge ge- 
wordenen Bleriot entdeckt. Erst 
2003 fand er auch den dazu pas- 
senden Gnöme Omega, der den 
Neuaufbau des Flugzeugs sinnvoll 
machte. Der Rotationsmotor lei- 
stet bis zu 50 PS. Wie schon seine 
erste ist auch diese Bleriot nach 
1910 bei der schwedischen AB 
Enoch Thulin Aeroplanfabrik 
(AETA) als Lizenzbau entstanden. 


SELTENE SPITFIRE MK XIX WECHSELT DEN BESITZER 


Verkauf nach Frankreich 


Das Air Museum Planes of Fame hat seine Spitfire PR 
Mk. XIX an einen französischen Sammler verkauft. 


Den Namen des Käufers teilte das Museum nicht mit. 
Das Besondere dieser Spitfire-Version ist ihr Antrieb. 


Ein Rolls-Royce Griffon 58 gibt seine Kraft auf gegen- 
läufige Propeller ab. Das Flugzeug wurde im Frühjahr 
1945 an die RAF geliefert und flog später in Diensten 
der thailändischen Luftwaffe. Der thailändische König 


Bhumibol schenkte das Flugzeug 1959 dem Museum. 
Doch erst Mitte der 90er Jahre machte man sich in 
Chino daran, die Spitfire wieder flugtauglich zu re- 
staurieren. Am 17. Mai 2002 bekam sie erstmals wie- 7 
der Luft unter ihre Flügel. Außer ihr fliegt nur noch in 
England ein weiteres Exemplar bei der Battle of Bri- 
tain Memorial Flight. Zwei nicht flugtaugliche Spitfire 
dieser Version befinden sich noch in Thailand. 


Ex-Ostblock-Jets 
in Privathand 


Dass nicht wenige ehemalige 
Militärjets, vor allem aus den ehe- 
maligen Ländern des Ostblocks, 
heute vor allem in den USA Lieb- 
haber gefunden haben, ist nicht 
neu. Wenn aber ein privater 
Sammler gleich drei solche Figh- 
ter fliegt, ist das zumindest unge- 
wöhnlich. Dan Sullivan hat eine 
MiG-17, eine L-29 Delfin und 
eine L-39 Albatross in seinem 
Hangar am Anoka County Airport 
stehen. 

An der MiG-17 schätze er be- 
sonders ihre schier unverwüstliche 
Technik. Allerdings ist ihr VK-1- 
Triebwerk, das die Sowjets einst 
vom Rolls-Royce Nene ableiteten, 
extrem durstig. Gut 1300 Liter 
Kerosin genehmigt sich die Tur- 
bine pro Flugstunde. Wesentlich 


sparsamer gehen die tschechischen 
Jets mit dem Treibstoff um. 

Zusammen mit drei weiteren 
L-39-Piloten hat Sullivan als reines 
Freizeitvergnügen das Jet-Team 
„The Hoppers“ gegründet. Die 
Viererformation ist inzwischen auf 
vielen Airshows in den USA ein 
gern gesehener Gast. Die Kosten 
tragen die Piloten selbst. 


Nachbau in den 
Niederlanden 


Neben der Fokker D.VII, die 
Achim Engels in Schorndorf (sie- 
he „Klassiker der Luftfahrt“ 1/05) 
für den in London ansässigen Oli- 
ver Wulff baut, entsteht derzeit 


Dan Sullivans MiG-17 ist bestens in Schuss. Die meisten der in den USA 
fliegenden MiG-Fighter stammen aus China. 


auch bei der „Stichting Vroege Vo- 
gels“ in Lelystad eine flugfähige 
Fokker D.VII. Derzeit werden der 
Rumpf, dessen Stahlrohrgerüst die 
Stiftung in den USA schweißen 
ließ, und die ebenfalls bereits fer- 
tigen Tragflächen bespannt. 

Der Motor, der Kühler, der 
Tank und die meisten Instrumen- 
te des holländischen Nachbaus 
sind original. Allerdings besitzt der 
Mercedes D.III im Gegensatz zu 
dem Originalmotor der für Wulff 
bestimmten D.VII neue Alu- an- 


A 


Der Rumpf der Fokker D.VII ist 
fertig zum Bespannen. In diesem 
Jahr dürfte der Nachbau in Lely- 
stad erstmals in die Luft kommen. 


stelle der authentischen Stahlkol- 
ben. Wie der deutsche Nachbau 
soll auch die niederländische Fok- 
ker die früher verwendeten und 
heute schwer nachzufertigenden 
weißgrauen Reifen aus vulkani- 
siertem Naturkautschuk erhalten. 


Po-2 in Slowenien 
wieder belebt 


Eine gut 60 Jahre alte Po-2 hat 
der slowenische Aeroclub Koroski 
am Flugplatz Gradec, unweit der 
Grenze zu Österreich, wieder auf- 
gebaut. Jetzt soll der zweisitzige 
Doppeldecker wieder fliegen. An- 
getrieben wird dieses Exemplar 
von einem M-1 1FR-Fünfzylinder- 
Sternmotor, den ebenfalls ein Mit- 
glied des Vereins restaurierte. 

Die Polikarpow Po-2 war ein ex- 
trem erfolgreicher Entwurf. Rund 
13500 Stück wurden zwischen 
1928 und 1951 gebaut. Für tau- 
sende Piloten wurde sie zum be- 
liebten Schulflugzeug. 


Für 230000 Euro will ihr Besitzer diese in Florida geparkte Lockheed 


Super Star, die früher der Lufthansa gehörte, verkaufen. 


Super Star 
steht zum Verkauf 


Eine Lockheed Constellation 
Super Star, die früher im Dienst 
der Lufthansa flog, steht seit dem 
9. Januar zum Verkauf. Der Airli- 
ner parkt derzeit noch im Museum 
Fantasy of Flight in Polk City bei 
Lakeland in Florida. 


Wie es heißt, ist die Ex-Luft- 
hansa-„Connie“ im Grunde noch 
flugtüchtig. Ihr Eigentümer Mau- 
rice Roundy, der noch zwei wei- 
tere „Connies“ besitzt, ließ sie vor 
einigen Jahren nach Polk City flie- 
gen. Roundy bietet das Flugzeug 
für 300 000 Dollar, umgerechnet 
etwa 230 000 Euro, an. Weltweit 
gibt es nur noch vier Lockheed Su- 
per Star, die in relativ geringer 
Stückzahl gebaut wurde. 


Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145 : LBA . 0199 


Leistungsspektrum: 


Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 


HAMBURGER FLUTKATASTROPHE 


Die einzige in Europa noch flie- 
gende Sikorsky S-58 gehört zu 
den Stars eines TV-Films über 
die Hamburger Flutkatastrophe, 
den RTL 2006 auf die Mattschei- 
be bringen wird. S-58 retteten 
bei der Sturmflut im Februar 
1962 viele Menschen vor dem 
Ertrinken. 

Für ihre Filmrolle wurde die 
D-HAUG, die der Meravo-Luft- 


reederei in Oedheim bei Heil- 
bronn gehört, eigens zum Hee- 
reshubschrauber umlackiert. Die 
S-58C, eine zivile Passagierversi- 
on, flog einst in Diensten der Sa- 
bena und der belgischen Streit- 
kräfte, die ihn als VIP-Helikopter 
für den früheren König Baudouin 
einsetzten. Die Meravo-Luftree- 
derei nutzt sie heute normaler- 
weise für Nostalgieflüge. 


DB 605 « BMW 132 « Siemens + Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 
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Hs 129: Wendig, beschusssicher und feuerstark (Teil 1) 


Nur wenige Flugzeuge im Zweiten Weltkrieg wurden speziell für den 
Tiefangriff entwickelt. Zu ihnen gehörte die kleine Hs 129, die erst mit 
dem Einbau französischer Motoren die gewünschten Leistungen brachte. 


Die Henschel Hs 129 A-0 (oben) war mit zwei Argus-As-410-Motoren ausgerüstet. Spätere Versionen (großes 


Foto) wurden mit den stärkeren, französischen Gnöme-Rhöne-Motoren versehen. 
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ITE DER BERLINER FLUGHÄFEN (1) 


ÜRO FÜR LUFTFAH 


Chefkonstrukteur Friedrich Nico- 
laus (re.) mit dem Piloten Karl 
Wohlfahrt in Schönefeld. Weit öff- 
nende Klappen erleichterten den 
Warten den Zugang zu den Waf- 
fen und Einbauten. 


as früheste Zeugnis über ein 

künftiges Schlachtflugzeug ist 

in einem Plan des Reichsluft- 
fahrtministeriums (RLM) vom De- 
zember 1934 zu finden. Dort wur- 
de unter der Bezeichnung „Pan- 
zerflugzeuge“ in Anlehnung an die 
Infanterieflugzeuge des Ersten 
Weltkrieges über ein Flugzeug 
nachgedacht, das für den Erd- 
kampf bestimmt war und daher 
zum Schutz gegen die Abwehr von 
unten zu panzern sei. Damals war 
man sich noch nicht darüber klar, 
ob ein solches Flugzeug überhaupt 
gebaut werden könne, denn die 


Mit nur 14,20 m Spannweite war die 
HS 129 sehr kompakt. Trotzdem verfügte 
sie über eine beachtliche Feuerkraft. 


Massen- und Leistungsfragen 
schienen kaum überwindbare Pro- 
bleme darzustellen. 

Nach den Erfahrungen der Le- 
gion „Condor“ in Spanien mit dem 
Schlachtflugzeug Henschel Hs 123 
übergab das Technische Amt im 
RLM 1937 an Henschel und 
Focke-Wulf eine Ausschreibung 
für ein neues, zweimotoriges 
Schlachtflugzeug, das über eine 
starke Panzerung und Bewaffnung 
verfügen sollte. Gefordert waren 
eine kompakte Konstruktion, um 
einem Gegner die geringstmögliche 
Beschussfläche zu bieten, sowie 
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eine gepanzerte Kabine für den Pi- 
loten zum Schutz gegen Beschuss 
durch leichte Fliegerabwehrkano- 
nen und Maschinengewehre. 

Im Januar 1938 begannen die 
Henschel-Flugzeug-Werke (HFW) 
in Schönefeld unter der Leitung 
von Chefkonstrukteur Friedrich 
Nicolaus mit den Vorarbeiten am 
Projekt P 46, für das als Antrieb 
der Argus As 410 vorgegeben war. 
Dieser Motor sollte jedoch nur 
eine Übergangslösung darstellen, 
da es damals an modernen Moto- 
ren mittlerer Leistung in Deutsch- 
land mangelte-und man mit der 


baldigen Einbaumöglichkeit von 
Entwicklungen rechnete, die bei 
Argus und Bramo angelaufen wa- 
ren. Diese Hoffnungen sollten sich 
allerdings nie erfüllen. 

Die nicht alltäglichen kon- 
struktiven Vorgaben für das neue 
Schlachtflugzeug setzte Nicolaus 
auf überzeugende Weise um. Mit 
der damals neuartigen Aufteilung 
des Flugzeuges in schnell trenn- 
bare Baugruppen (heute würde 
man Modulbauweise dazu sagen) 
strebte er die schnelle Austausch- 
barkeit von Rumpfvorderteil (Pan- 
zerkabine), Rumpf- und Tragflü- 


FOTO: BUNDESARCHIV NR. 88/73/13 


FOTO: BL 
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24527230 337 736754057 40°°4027 4077407401724 


Der Produktionsrückgang um 16 Flugzeuge gegenüber dem Soll von 
40 wurde durch einen Bombenangriff auf das Werk Il (Johannisthal) 
am 2. Dezember 1943 verursacht. Die Zahlen stammen aus dem 

HFW-Jahresbericht. 


Im gepanzerten Cockpit ging es sehr eng zu (li.). Der Rückspiegel befand 
sich oberhalb des Führerraumes. Unten: Eine Hs 129 A-1 mit Argus-Mo- 
tor neben einer mit Gnöme-Rhöne-Motoren. 


gelmittelteil sowie Rumpfhinterteil 
und den Tragflügelaußenteilen an. 
Damit sollte eine schnelle War- 
tung auch nach schweren Schäden 
gewährleistet sein. Die Standard- 
bewaffnung, je zwei 7,92-mm-MG 
17 und 2-cm-MG 151, platzierte 
er in die Flügelwurzeln sowie in 
die Rumpfseiten, um durch diese 
Konzentration auf engem Raum 
eine maximale Feuerkraft zu er- 
zielen. 

Besondere Aufmerksamkeit 
schenkte er dem Schutz des Flug- 
zeugführers. Die Panzerkabine be- 
stand am Bug und an der Unter- 
seite aus 12 mm und an den Seiten 
aus 6 mm starkem geschweißten 
Stahlblech, die Frontscheibe aus 
75 mm starkem Panzerglas. Eine 
gepanzerte Rückwand schützte 
den Piloten von hinten. Die For- 
derung nach einem möglichst klei- 
nen Rumpfquerschnitt führte je- 
doch zu ungewöhnlich beengten 
Platzverhältnissen im Cockpit. 

Ein Teil der Ausrüstung, wie das 
Reflexvisier oder die Motorüber- 
wachungsinstrumente, wurde 
außerhalb der Kabine angebracht, 
das Visier vor der Frontscheibe, 
die Anzeigegeräte innen an den 
Motorgondeln. 

Am 26. Mai 1939 flog die Hs 
129 V1 (Werknr. 1293001, D- 


Mit Feldflugplätzen kam die Hs 129 gut zurecht, wie die verschmutzten Räder zeigen, aber die Motören waren sehr anfällig für Staub. 
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Hs 119 


Henschel Hs 119 B-1 


IV (Pz)/SG 9, März 1944 


Hersteller: Henschel-Flugzeugwerke 
Verwendung: Schlachtflugzeug/ Gefechts- 
aufklärer/Panzerjäger 

Besatzung: 1 

Triebwerk: 2 x Gnöme-Rhöne 
14M-04/05 

Startleistung: 2 x 515 kW (2x 700 PS) 
Spannweite: 12,40 m 

Länge: 9,75 m 

Höhe: 3,25 m 

Flügelfläche: 29,0 m’ 

Rüstmasse: 4019 kg 

Startmasse maximal: 5250 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 380 km/h 
in 3000 m Höhe (ohne Bomben) 
Maximal zugelassene 
Geschwindigkeit im Sturzflug: 
600 km/h 

Landegeschwindigkeit: 

145 km/h 4 
Reichweite mit maximaler 
Beladung: 650 km 

Reichweite ohne Bomben: 715 km 
Bewaffnung: zwei MG 151/20 mit 
je 250 Schuss, zwei MG 17 mit je 
1000 Schuss sowie verschiedene 
Rüstsätze, zum Beispiel eine 
MK 103 (30mm) mit ` 
30 Schuss 


ws 
u 


"840x300 


380x150 
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ONUD/TF+AM) erstmals in der 
Werkserprobung. Die Beurteilung 
war denkbar schlecht: Bemängelt 
wurden von den Piloten die Sicht- 
verhältnisse durch die Sehschlitze 
der gepanzerten Kabinenhaube 
und die viel zu hohen Steuerkräfte. 
Deshalb wurden zunächst die 
Trimmruder sowie das Seiten- und 
Höhenruder geändert. Außerdem 
baute die Entwicklungsmannschaft 
verstärkte Motorträger ein und 
nahm ebenfalls Verstärkungen am 
Vorder- und Hinterholm vor. 

Das Vergleichsfliegen in Rechlin 
am 7. November 1939 mit dem 
Konkurrenzmuster Fw 189 V1b 
stellte die Weichen zugunsten der 
Henschel-Konstruktion. Focke- 
Wulfs Entwurf beruhte auf dem 
Nahaufklärer Fw 189, dessen Zel- 


le im Prinzip komplett übernom- 
men worden war. Neu an dem 
Konkurrenzmuster der Hs 129 
war eine gekürzte und gepanzerte 
Kabine, die mit einem hinteren 
Abwehrstand ausgerüstet war. 
Dementsprechend sollte die Fw 
189 Vib mit zwei Mann Besat- 
zung fliegen. Beim direkten Ver- 
gleich der beiden Muster setzte 
sich die Hs 129 durch. 

Am 30. November 1939 flog 
mit der Hs 129 V2 (Werknummer 
1295002, TF+AN) das zweite 
Flugzeug dieses Musters. Ihre 
Werkserprobung nahm sie nach 
Arbeiten am Bedienungsgestänge 
der Luftschraubenverstellung auf, 
doch nur wenige Tage darauf, am 
5. Januar 1940, stürzte das Flug- 
zeug bei Fürstenwalde ab und der 


die Henschel Hs 129 


Pilot kam ums Leben. Die Hs 129 
V3 (Werknr. 1293003, TF+AO) 
absolvierte ihren Jungfernflug am 
2. April 1940 in Schönefeld. Die 
Werksflüge mussten mehrfach we- 
gen Schwierigkeiten mit den Mo- 
toren und wegen ständigen Öl- 
verlustes unterbrochen werden. 
Im Mai 1940 wurde die V3 und im 
Juli die V1 zur weiteren Erpro- 
bung nach Rechlin, zur E-Stelle 
der Luftwaffe, überführt. 
Obwohl die Konstruktion tech- 
nisch noch nicht ausgereift war 
und insbesondere die Argus-410- 
Motoren viele Probleme bereite- 
ten, musste HFW 1940 die ersten 
fünf Nullserienmaschinen (A-0) 
zur Truppenerprobung an die 
Schlachtfliegergruppe von Major 
Weiß in Braunschweig-Waggum 


88/74/74 


VNR 


Die Kanone MK 103 wurde im 
Juli 1943 eingeführt. 


Im Rumpf direkt neben dem Cockpit waren zwei MG 151 
und zwei MG 17 eingebaut. 


Trotz Erfolgen bei 
der Erprobung funk- 
tionierte die 7,5-cm- 
Kanone im Einsatz 
nicht. 


f 


liefern. Trotz der übereilten Pro- 
duktionsaufnahme und noch im- 
mer unzureichenden Sicht aus der 
Kanzel wurde die neue Konstruk- 
tion insgesamt positiv beurteilt: 
„Die Maschine ist als Schlacht- 
flugzeug gut geeignet, jedoch soll- 
ten die Motoren in der Spitzenlei- 
stung stärker sein.“ 

Das Flugzeug war sehr wendig, 
bot dem Piloten guten Schutz und 
besaß durch die an den Rumpf- 
seiten gebündelte Anordnung der 
Maschinenwaffen eine enorm 
hohe Feuerkraft sowie eine vari- 
antenreiche Ausrüstung mit Bom- 
ben. Allerdings waren die Steuer- 
drücke noch immer sehr hoch. Ei- 
nige der zwölf produzierten Hs 
129 A-0 wurden später an Rumä- 
nien verkauft, das Interesse an die- 


Für die Hs 129 B gab es einen Rüstsatz mit vier 
MG 17 in einer Rumpfwanne. 


Die Hs 129 C sollte zwei rück- 
wärts feuernde MGs erhalten. 
Gezielt werden sollte mit die- 
sem Revi 5. 
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Henschel 


Hs 129 
Version A-0 B-0 B-1 B-3 Gesamt 
1940 |5 5 
194 |7 15 1 23 
1942 [50 170 220 
1943 414 414 
1944 208 |20 228 
Gesame ı2 Is I 2 2o | a0 


(zusammengestellt von Klaus Wartmann) 


Gemeinsam mit den drei Versuchsflugzeugen wurden insgesamt 893 Ex- 
emplare gefertigt. Der Widerspruch zu anderen bisher veröffentlichten 
Zahlen ist vermutlich auf das Hineinrechnen der von der Front zurückge- 
führten und reparierten, grundüberholten oder umgebauten Flugzeuge 


zurückzuführen. 


sem Muster angemeldet hatte, an- 
dere fanden als Übungsflugzeuge 
Verwendung. 

Nach der Kapitulation Frank- 
reichs im Juni 1940 nutzte 
Deutschland die erbeuteten fran- 
zösischen Entwicklungen. So bot 
sich der Einbau des im Vergleich 
mit dem Argus-Motor wesentlich 
eistungsfähigeren Gnome-Rhône 
M 14 in die Hs 129 an. Den ersten 
Flug mit dem neuen Triebwerk ab- 
solvierte die Hs 129 V3/U1 am 19. 
März 1941. Einen Monat später 


lief bei der Société Nationale de 
Constructions Aéronautiques du 
Nord (SNCAN) in Paris die Ferti- 
gung dieses Triebwerks an, wofür 
die HFW am 21. Juli einen Auftrag 
in Höhe von 47,43 Mio. Francs 
(2,37 Mio. RM) vergaben. Später 
wurden auch viele Teile, sogar 
Großbauteile für die Zelle sowie 
Triebwerksverkleidungen und 
Fahrgestelle in Frankreich gefer- 
tigt. Aber die Endmontage geschah 
ebenso wie die Instandsetzungen, 
Grundüberholungen oder Um- 


(Kreis) angebracht, da im engen Cockpit kein Platz war. 


bauten weiterhin in Berlin-Johan- 
nisthal. 

Die mit den französischen Mo- 
toren ausgerüstete und wesentlich 
leistungsfähigere sowie angeneh- 
mer zu fliegende Hs 129 B-0 besaß. 
noch die Bugnase der A-0, aber ein 
Tragwerk mit neuem Flügelgrund- 
riss: Anstelle der Vorderkanten- 
pfeilung der Außenflügel und der 
zweifach negativ gepfeilten Hin- 
terkante des Tragwerkes der A-0 
besaß der Trapezflügel der B-0 
eine durchgehend gerade und ne- 


gativ gepfeilte Hinterkante sowie 
eine gerade Vorderkante. Diese 
Veränderungen trugen wesentlich 
zur Verbesserung der Flugeigen- 
schaften der in 15 Exemplaren 
ausgelieferten Hs 129 B-0 bei. Sie 
war ausgewiesen als gepanzertes 
Schlachtflugzeug für Tiefangriff 
mit MG und Bomben gegen Erd- 
ziele sowie für die Gefechts- 
feldaufklärung. Mit der neuen 
Haubenausführung der B-Version 
hatte sich auch die Sicht für den 
Piloten entscheidend verbessert. 


Die darauf folgende B-1 mit neu 
gestalteter Bugnase konnte ebenso 
wie die B-0 verschiedene Rüstsät- 
ze mit SC 50, Splitterbomben SD 
2, vier 7,9-mm-MG 17 oder ein 
Reihenbildgerät für die Gefechts- 
feldaufklärung tragen. Von der B- 
O unterschied sie sich hauptsäch- 
lich durch die zusätzliche Auf- 
nahme des Rüstsatzes MK 101 
und später MK 103 unter dem 
Rumpf. Diese Waffen eigneten 
sich gut für den Einsatz gegen ge- 
panzerte Bodenziele, womit als 
neue Aufgabe für dieses Flugzeug 
die Panzerbekämpfung hinzukam. 
Insgesamt wurden von 1941 bis 
1942 genau 51 Hs 129 B-1 an die 
Verbände ausgeliefert. 

Die Hs 129 B-1 gelangte in 
Nordafrika und an der Ostfront 
zum Einsatz, wo es jedoch ständig 
Probleme mit dem Klarstand der 
Flugzeuge gab, weil sowohl der 
Wüsten- als auch der Steppensand 
den Motoren erhebliche Schäden 
zufügte. Ein Mangel, dem man — 
allerdings nicht so recht erfolg- 
reich - mit dem Einbau eines spe- 
ziellen Sandfilters zu begegnen 
suchte. 

Aufgrund einer Änderung der 
Einsatztaktik beschränkten sich 
die Einsätze der Hs 129 in Nord- 


afrika ab Januar 1943 auf Angrif- 
fe gegen feindliche Panzer, die 
durch die eigenen Linien durch- 
gebrochen waren. Dies reduzierte 
die Zahl der Einsätze der Hs 129 
auf ein Minimum. Mit stetig wach- 
sender Lufthoheit der Alliierten 
begann die Luftwaffe im April 
1943, die Hs 129 aus Nordafrika 
über Sizilien nach Sardinien zu 
verlegen. Dabei überquerten die 
Flugzeuge das Mittelmeer im ex- 
tremen Tiefflug, um einer Ent- 
deckung durch alliierte Jäger zu 
entgehen. 

Als die alliierten Truppen die 
aufgegebenen deutschen Flug- 
plätze in Tunesien besetzten, fan- 
den sie eine Reihe von Hs 129. 
Darunter befand sich auch eine Hs 
129 B-2 (Werknummer 0326) in 
flugfähigem Zustand. Insgesamt 
fielen den Alliierten nach Recher- 
chen des britischen Autors Martin 
Pegg in Nordafrika elf Hs 129 in 
die Hände und lieferten ihnen 
wichtige Erkenntnisse über die 
Stärken und Schwächen dieses 


Musters. [x L 


FRANK LEMKE 


Der zweite Teil der Hs-129-Ge- 
schichte folgt in der nächsten Aus- 
gabe von Klassiker der Luftfahrt. 


Das „FE-4600‘ verrät, dass 
es sich bei dieser Hs 129 B- 
1 um ein Beuteflugzeug in 
den USA handelt. Es wur- 
de bei einer Notlandung in 
Tennessee im Juli 1946 
schwer beschädigt. 
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Klässiker-- 


Testen Sie jetzt Klassiker der Luftfahrt im 
günstigen Probeabo und Sie erhalten die 
nächsten 2 u druckfrisch zusammen 


Perfekt in Design und Funktion bringt das 

Iso-Travelset alles mit, was es unterwegs zum 
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Tasche sind die zwei hochwertig _ 
aus Edelstahl und Kunststoff 
hergestellten Trinkbecher und 
die Iso-Flasche gut aufge- 
hoben und stets griffbereit. 
(Inhalt Flasche 0,751, 

Becher 0,42 |) 


1x zusätzlich 
bei Bankeinzug! 


Coupon gleich ausfüllen und ab die Post! 


= RT N 


Oder direkt: Fon 0711/182-2500 - Fax 0711/182-2550 - E-Mail abo-service@scw-media.de 


, ich bekomme die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt frei Haus zusammen mit dem Iso-Travelset zum Gesamtpreis 
von nur € 14,90 (A: € 14,90; CH: sfr 24,90; übriges Ausland auf Anfrage). Wenn ich Klassiker der Luftfahrt anschließend nicht 
weiterlesen möchte, teile ich dieses bis spätestens 14 Tage nach Erhalt der 2. Ausgabe mit. Ansonsten beziehe ich Klassiker der 
Luftfahrt weiterhin alle 2 Monate zum Vorzugspreis mit 15% Ersparnis (Jahrespreis € 25,50; A: € 29,90; CH: sfr 49,90; übriges 
Ausland auf Anfrage) und jederzeitiger Kündigungsmöglichkeit. 60.051/E 


Name, Vorname 


Straße, Nr. 


PLZ 3 ae "> aan Dee Ei pi 
Ollch bezahle bequem per Bankeinzug 
BLZ Konto-Nr. | 


eilt er E Berne 
Geldinstitut 


Datum, Unterschrift 


Vereinigte N Motor-Verlage GmbH & Co.KG 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. Geschäftsführer: Dr. Friedrich Wehrle 


taliens Dester Jäger 


Mario Castoldi konstruierte mit DB-Motoren zwei herausragende Muster 


Nach den Erfolgen in den Rennen um den Schneider Cup wandte sich Aeronautica Macchi Mitte der 
1930er Jahre dem Bau von Jägern zu. Erst mit importierten Daimler-Benz-Reihenmotoren gelangen 


aber zwei Konstruktionen, die dem internationalen Vergleich standhalten konnten. 
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ls einer der berühmtesten Flug- 

zeugkonstrukteure ging der Ita- 

liener Mario Castoldi in die Ge- 
schichte der internationalen Luft- 
fahrt ein. Seine bestechend schö- 
nen See-Rennflugzeuge M.39, 
M.52 und M.67, die er in den 20er 
Jahren für den legendären Wett- 
bewerb um den Schneider Cup 
entwarf, sind bis heute unverges- 
sen. Nach seinen großen Erfolgen 
in der Entwicklung der Rennflug- 
zeuge, die Anfang der 30er Jahre 
mit der MC.72 ihren absoluten 
Höhepunkt fand, wandte sich Ca- 
stoldi im Frühjahr 1935 einer an- 
deren Kategorie zu, der des ein- 
motorigen Hochleistungsjägers 
mit einziehbarem Fahrwerk. 

Er arbeitete an mehreren Studi- 
en für ein modernes Jagdflugzeug 
mit der Projektbezeichnung 
C.200. Da von italienischen Her- 
stellern kein flüssigkeitsgekühlter 
Reihenmotor der 1000-PS-Klasse 
verfügbar war, musste Castoldi 
notgedrungen auf den A.74 
R.C.38 von Fiat zurückgreifen. 


Folgores flogen ab Herbst 1943 auch auf Seiten der Allierten. Die sogenannten „cobelligerante“ 


Stormos waren an den runden Kennzeichen zu erkennen, wie sie noch heute üblich sind. 


Dieser luftgekühlte 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor entwickelte 
eine Startleistung von 870 PS, und 
durch ihn wurde die aerodynami- 
sche Formgebung der C.200 natür- 
lich wesentlich verschlechtert. 
Die C.200 flog am 24. Dezem- 
ber 1937 zum ersten Mal und zeig- 
te sich in den Tests als wendige 
und robuste Maschine, die aller- 
dings bei der Geschwindigkeit zu 
wünschen übrig ließ. Dennoch war 


sie der einheimischen Konkurrenz 
überlegen, wie ein 1938 durchge- 
führter Vergleichswettbewerb er- 
gab. Die Regia Aeronautica be- 
stellte daher zunächst 99 Serien- 
flugzeuge, die ab Juli 1939 geliefert 
wurden. Bis Oktober 1942 ver- 
ließen insgesamt 1151 Saettas 
(„Pfeil“) die Fertigungshallen bei 
Macchi, Breda und SAI Ambrosini. 

Mario Castoldi hatte unterdes- 
sen bereits 1939 Kontakt mit der 
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Daimler-Benz AG aufgenommen, 
um sich den flüssigkeitsgekühlten 
Zwölfzylinder-V-Reihenmotor DB 
601A zu besorgen - ein Unterfan- 
gen, das von Francesco Pricolo, 
dem neuen Inspekteur der italie- 
nischen Luftstreitkräfte, voll un- 
terstützt wurde. Er sorgte auch 
dafür, dass umgehend Verhand- 
lungen über eine Lizenzfertigung 
begannen. Der vielfach bewährte 
DB 601A entwickelte eine Start- 


Die C.202 Folgore überzeugte 
durch elegante Linienführung. 
Hier ein Flugzeug aus der Serie Ill 
mit Standard-Sichtschutz und 
Sandfilter für den Einsatz in 
Nordafrika. 


LUFTFAHRT 272005 19 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


(.202/(.205 


Macchi (.202 Folgore 


363° Squadriglia, 150° Gruppo Autonomo 
Benghasi, Libyen — Juli 1942 


Besatzung: 1 

Motor: Alfa Romeo RA.1000 R.C.41-I 
Monsone (DB 601A) ” 
Startleistung: 863 kW (1175 PS) 4 
Länge: 8,85 m E 
Höhe: 3,49 m 

Spannweite: 10,58 m 

Flügelfläche: 16,8 m’ 

Spurweite: 3,02 m 

Leermasse: 2487 kg 

max. Startmasse: 2926 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 597 km/h in 
5600 m Höhe 

Steigzeit auf 4000 m: 3 min 32 s 
Steigzeit auf 6000 m: 5 min 55 s 
Dienstgipfelhöhe: 11510 m 
Reichweite: 760 km 

Bewaffnung: zwei 12,7-mm-MG Breda- 
| SAFAT mit je 360 Schuss und zwei 7,7-mm- 
MG Breda-SAFAT mit je 500 Schuss 
Bombenlast: 2 x 160 kg 
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leistung von 1175 PS und war da- 
mit über 30 Prozent stärker als der 
Fiat-Sternmotor in der C.200. 

Aufgrund der geleisteten Vor- 
arbeiten gelang es Macchi, eine 
entsprechend umgebaute Zelle der 
C.200 schon sechs Monate nach 
Lieferung der ersten beiden DB 
601A in die Luft zu bringen. Unter 
Führung von Guido Carestatio 
startete die Maschine mit der Zu- 
lassung MM436 am 10. August 
1940 in Lonate Pozzolo (Malpen- 
sa) zu ihrem Jungfernflug. 

Während der nachfolgenden 
Mustererprobung unter anderem 
in Guidonia und in Furbara bei 
Rom konnten die rechnerischen 
Flugleistungen der mit C.202 Fol- 
gore („Blitz“) bezeichneten Ma- 
schine voll nachgewiesen werden. 
Sie verfügte über eine außerge- 
wöhnlich gute Steigrate und war 
mit 597 km/h auch erheblich 
schneller als die Saetta. 

Aufgrund der sehr guten Er- 
gebnisse der Tests lief die Serien- 


an. Neben Aeronautica Macchi 
wurden auch die Breda-Werke in 
Sesto S. Giovanni bei Mailand so- 
wie SAI Ambrosini in Passignano 
und Trasimeno (Perugia) einge- 
schaltet. Die ersten Maschinen er- 
hielten dabei noch einen der 400 
in Deutschland bestellten Ori- 
ginalmotoren. Den Nachbau des 
DB 601A-1 übertrug man der Fir- 
ma Alfa Romeo in Pomigliano 
d’Arco bei Neapel, und zwar unter 
der Bezeichnung RA.1000 R.C.41- 
1 Monsone. Die Leistung des ita- 
lienischen DB 601A-1, der eine 


Von der C.202 wurden über 1000 Flugzeuge gebaut. Diese Maschine der Serie Ill gehörte zur 359° Squadriglia 
der 52° Stormo / 22° Gruppo - zu erkennen an der Vogelscheuche auf weißem Grund. 


P.1101-Dreiblatt-Luftschraube 
von Piaggio antrieb, lag ebenfalls 
bei 1175 PS. 

In ihrem strukturellen Aufbau 
glich die Folgore weitgehend der 
Saetta, von der man nicht nur das 
Leitwerk, sondern auch die beiden 
Flügelhälften übernommen hatte. 
Aerodynamisch gesehen zeigte be- 
sonders der Rumpf mit seiner ge- 
schlossenen und nach hinten ab- 
fallenden Führerraumverkleidung 
eine ausgeglichene Linienführung. 
Zweifellos war die Folgore der er- 
ste italienische Jagdeinsitzer, der 
sich nahezu mit allen damaligen 
Mustern dieser Kategorie messen 
konnte. 

Als erste Einheiten erhielten im 
Mai 1941 die 6° und 17° Gruppi 
der 1° Stormo in Udine die neue 


C.202, und zwar vorerst zur Um- 
schulung von Piloten. Im Oktober 
wurden sie nach Süditalien kom- 
mandiert und flogen Einsätze ge- 
gen Malta. 


EINSATZ IN NORDAFRIKA 
UND AN DER OSTFRONT 


Ab 25. November 1941 verleg- 
ten dann beide Gruppi der 1° Stor- 
mo nach Libyen in Nordafrika, 
doch konnte ihr Einsatz den ver- 
lustreichen Rückzug der deutsch- 
italienischen Streitkräfte in der Cy- 
renaika bis Anfang Januar 1942 
auch nicht mehr verhindern. Erst 
nach dem Stillstand der englischen 
Offensive begann für die Folgores 
ein erfolgreicherer Zeitabschnitt. 

In den Monaten November und 


Dezember 1941 wurden zwei wei- 
tere Einheiten der Regia Aero- 
nautica auf die C.202 umgerüstet. 
Es waren dies die 9° und 10° 
Gruppi der 4° Stormo, deren Ver- 
legung nach Libyen wegen der 
Luftoffensive gegen Malta jedoch 
erst im Mai 1942 erfolgte. 
Während der starken Luftangriffe 
auf diese Mittelmeerinsel hatten 
die italienischen Folgores mit den 
Hurricanes und Spitfires der Roy- 
al Air Force viel zu tun. Sie schlu- 
gen sich jedoch glänzend, und da- 
bei bestätigte sich auch, dass die 
C.202 das mit Abstand beste itali- 
enische Jagdflugzeug war. 

Am 26. Mai 1942 startete Rom- 
mel mit seinem Afrika-Korps eine 
neue Offensive, die ihn nach der 
Eroberung von Tobruk am 21. 


C.200 Saetta C.202 Folgore C.205V Veltro C.205N Orione 
Erstflug 24. Dezember 1937 10. August 1940 19. April 1942 1. November 1942 
Motor Fiat A.74 R.C.38 Alfa Romeo Fiat RA.1050 R.C.58 Tifone Fiat RA.1050 R.C.58 Tifone 
RA.1000 R.C.41-I Monsone 
Leistung 840 PS in 3800 m Höhe 1175 PS 1495 PS 1495 PS 
Länge 10,68 m 8,85 m 8,85 m 9,33 m 
Höhe 3,51 m 3,02 m 3,05 m 3,25 m 
Spannweite 10,68 m 10,58 m 10,50 m 11,25 m 
Flügelfläche 16,81 m? 16,8 m? 16,8 m? 19,0 m? 
Leermasse 1778 kg 2357 kg 2524 kg 2695 kg 
max. Startmasse 2208 kg 2937 kg 3224 kg 3621 kg 
max. Geschw. 512 km/h in 5000 m Höhe 600 km/h in 5500 m Höhe 650 km/h in 7400 m Höhe 628 km/h in 7000 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe 8750 m 11350 m 11350 m 11250 m 
Reichweite 870 km 765 km 1040 km n.b. 
Bewaffnung 2 x 12,7-mm-MG 2x 12,7-mm-MG 2x 12,7-mm-MG plus 3 x 20-mm-Kanonen plus 
2x 7,7-mm-MG oder 2 x 12,7-mm-MG 


2 x 20-mm-Kanonen 


| 
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Die C.205V Veltro nutzte den stärkeren DB-605-Motor, 


rE 


unterschied sich sonst aber kaum von der C.202. 


Juni bis an die ägyptische Grenze 
brachte. Während dieser Zeit be- 
währte sich die C.202 auch bei 
Tiefangriffen immer wieder. Vor 
der Schlacht bei El Alamein waren 
noch drei Einheiten mit der Fol- 
gore ausgerüstet. Es-handelte sich 
um die 4° Stormo in Fuka, die.23° 
Gruppo der 3° Stormo in Abu Ag- 
gag und die 150° Gruppo in Beng- 
hasi. 


C.205V ERHÄLT STÄRKEREN 
DB-605-MOTOR 


Zur Verstärkung des am deut- 
schen Ostfeldzug teilnehmenden 
Corpo di Spedizione Italiano wies 
man der 21° Gruppo im Septem- 
ber 1942 zwölf C.202 zu. Sie 
nahmen an der Offensive der 8. 
Armee in Richtung auf den Don 
teil und waren nacheinander in 
Woroschilowgrad, Millerowo und 
Kantemirowka stationiert. 

Nach dem politisch-militäri- 
schen Zusammenbruch Italiens 


22 


am 8. September 1943 standen der 
Regia Aeronautica nur noch 43 
einsatztaugliche Folgores zur Ver- 
fügung. Einige wurden nach Pug- 
lia und Sardinien auf alliiertes Ge- 
biet geflogen, während andere wei- 
ter an der Seite der Deutschen in 
der 3° Gruppo der Aviazione del- 
la Repubblica Sociale Italiana 
dienten. 

Während der zwei Produkti- 
onsjahre bis August 1943 hatten 
mehr als 1100 Folgores die Pro- 
duktionshallen verlassen, wobei 
sich die Maschinen der Serien I bis 
XI nur in Details wie Sandfiltern 
oder zwei Aufhängungen für Bom- 
ben unterschieden. Immerhin er- 
gänzte man die beiden 12,7-mm- 
MGs im Rumpf ab Baureihe VII 
um zwei 7,7-mm-MGs im Flügel. 
Dies war aber im Kampf gegen 
schwere Bomber nach wie vor un- 
zureichend. 

Nach der erfolgreichen Ein- 
führung des DB 601A hatte sich 
Italien auch die Lizenzrechte für 
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Von der C.205N Orione entstanden nur zwei Versuchsmaschinen. 
Sie hatten einen längeren Flügel. 


Versuchsweise wurden an einer C.202 Folgore (MM 91974) deutsche 
MG 151/20 in Unterflügelgondeln erprobt. 


den stärkeren DB 605A gesichert. 
Auf dessen Basis begann Mario 
Castoldi mit der Konstruktion ei- 
nes neuen Jägers. Parallel dazu un- 
tersuchte Macchi als Zwischenlö- 
sung aber auch eine einfache An- 
passung der C.202 für den neuen 
Motor. Diese Variante wurde 
zunächst als C.202bis geführt, er- 


hielt aber bald die Bezeichnung 
C.202V Veltro (Windhund). Be- 
reits am 16. Dezember 1941 gab 
die Regia Aeronautica 100 Flug- 
zeuge in Auftrag. 

Bei Macchi wurden in aller Eile 
zwei Zellen der C.202 Serie IX mit 
DB 605A fertig gestellt. Die erste 
startete am 19. April 1942 in Lo- 


In den 1990er Jahren war eine flugfähig restaurierte C.205V Star 
zahlreicher Flugtage, wie hier auf dem Pariser A&rosalon. 


nate Pozzolo mit Guido Carestia- 
to zum Jungfernflug. Zu erkennen 
war die Veltro an den geteilten Öl- 
kühlern, einem anderen Spinner 
und einem einziehbaren Spornrad. 
Ab der Serie III erhielten die 
C.205V zwei 20-mm-Kanonen im 
Flügel, so dass sie endlich auch in 
der Lage waren, gegen Bomber 
vorzugehen. 

Die erste Veltro aus der Serie 
wurde bei Macchi bereits im Sep- 
tember 1942 fertig gestellt. Rich- 
tigin Schwung kam die Fertigung 
aber erst ab Januar 1943, als die 
ersten Flugzeuge auch an die 1° 
Stormo Caccia Terrestre überge- 
ben wurden. Ihr Einsatzdebüt gab 
die Veltro im April 1943 von der 
Insel Pantelleria aus. Aufgabe des 
1° Stormo war hier der Begleit- 
schutz von Transportern über dem 
Mittelmeer. C.205V der 1° und 
51° Stormo dienten als Abfang- 
jäger gegen alliierte Bomber. 

Ähnlich wie die Folgore diente 
die Veltro ab Oktober 1943 so- 
wohl auf alliierter Seite wie auch 
bei der Aviazione della Repubbli- 


Be C.200 (Prototyp) 


>= 


ca Sociale Italiana. Letztere hatte 
zunächst etwa 30 Exemplare zur 
Verfügung, erhielt aber bis zur 
schweren Bombardierung der 
Macchi-Werke im Mai 1944 noch 
112 weitere Flugzeuge. Diese wur- 
den von der 1° Gruppo eingesetzt, 
deren Staffeln in Camporomido, 
Aviano und Osoppo stationiert 
waren. Sie flogen zahlreiche Mis- 
sionen gegen die Bomber der 15th 
Air Force der Amerikaner, wobei 
54 Maschinen im Luftkampf ver- 
loren gingen. 


PROTOTYPEN MIT 
GROSSERER SPANNWEITE 


Einige C.205V überlebten den 
Krieg und wurden zusammen mit 
noch vorhandenen Folgores für die 
Aufstellung der 5° Stormo der neu 
gegründeten Aeronautica Militare 
Italiana verwendet. Doch damit 
war ihre Geschichte noch nicht zu 
Ende. Im Juni 1948 bestellte Ägyp- 
ten nämlich unter großer Ge- 
heimhaltung bei der italienischen 
Regierung 42 Veltros, die im 
Kampf gegen Israel verwendet 
werden sollten. Bevor sie richtig 
eingesetzt werden konnten, kam es 
jedoch zu einer Serie von Waffen- 
stillstandsabkommen, und danach 
wurden die C.205V wegen War- 
tungsproblemen schnell außer 
Dienst gestellt. 

Während die Veltro der letzte in 
Serie gebaute Macchi-Jäger war, 
sollen zwei Prototypen nicht ver- 
gessen werden: Wie bereits oben 
erwähnt, arbeitete Mario Castoldi 
auf Basis des DB-605-Motors auch 
an einem neuen Entwurf, der als 


. C.205N Orione (Nuovo = Neu / 


Orione = Orion) bezeichnet wur- 
de. Bei ihm wurden zwar die ge- 
nerellen Linien der C.202 über- 
nommen, doch hatte der Flügel 
mehr Spannweite, um die Lei- 
stungen in größeren Höhen zu ver- 
bessern. Die Bewaffnung sollte 
eine durch die Propellerwelle feu- 
ernde 20-mm-Kanone beinhalten. 
Der Prototyp C.205N-1 hob am 

1. November 1942 zum Erstflug 
ab. Im Mai 1943 folgte noch die 
C.205N-2, bei der man zwei zu-' 
sätzliche 20-mm-Kanonen im Flü- 
gel montiert hatte. Inzwischen war 
die Fiat G.55 als nächster Jäger ge- 
wählt worden. Angesichts des 
Kriegsverlaufs wurden daher Plä- 
ne für eine Serienfertigung aufge- 
geben. m 
H. REDEMANN/K. SCHWARZ 
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0290 und 390 


Fernkampjjlugzeuc 


Mit der Ju 290 verwirklichte Junkers 
f eine modernisierte Neufassung der 
Ju 90, die sogleich andere Rollen zu 


übernehmen hatte als die eines Trans- 


porters. Den Höhe- und Schlusspunkt * 
der Reihe bildete die“Ju. 390. 
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m —— Die Ju 290 war ein modernes Flugzeug von 
> 1 großer Leistungsfähigkeit. Mit der Serienfertigung 
Í E a o "< begann Junkers mitten im Krieg. Das Bild zeigt 
Te A ass au die KR+LK, eine A-5, die im März 1944 in Dessau 
in u S auf ihren Erstflug vorbereitet wird. 
u 
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Ju 290 und 390 
er Junkers Ju 290 kommt die 
Ehre zu, an einem der ersten er- 
folgreichen Schleudersitzaus- 
schüsse in der Geschichte der 
Luftfahrt beteiligt gewesen zu sein. 

Ein frühes Exemplar der gerade 
eben angelaufenen Serienfertigung 
wurde, wie zuvor schon die Ju 90 
V1, zur Erprobung des Schwin- 
gungsverhaltens bei hohen Ge- 
schwindigkeiten herangezogen. 
Das Flugzeug wurde dafür mit 
Schwingungserregern ausgerüstet, 
kleinen, in den Rudern installier- 
ten elektrischen Unwuchterzeu- 
gern. Diesmal aber wollte man, als 
Lehre aus dem fatal geendeten Er- 
probungsflug mit der Ju 90 V1, auf 
Nummer sicher gehen und baute 
in dem Versuchsflugzeug einen der 
ersten in Deutschland verfügbaren 
Schleudersitze ein. 

Dessen Berechtigung sollte sich 
beim Erfliegen der Höchstge- 
schwindigkeit am 15. Juli 1943 


Charakteristisch für die Ju 290 
sind das eckige Leitwerk und die 
sphärische Pilotenkanzel. 

Die Ju 290 V1 flog im Juli 1942 
zum ersten Mal. 


Die A-3-Version der 

Ju 290 (unten) wurde in 
der Fernerkundungsrolle 
eingesetzt. 


über der Messstrecke in Lärz bei 
Rechlin zeigen, als sich Teile vom 
Flugzeug lösten und es daraufhin 
in einen unkontrollierbaren Sturz- 
flug überging. Zwar löste die Aus- 
schussvorrichtung vorzeitig aus 
und das Kanzeldach sprengte sich 
nicht wie gedacht selbsttätig weg, 
aber Junkers-Testpilot Hans-Joa- 
chim Pancherz kam immerhin 
mehr oder weniger unbeschadet 
auf dem Erdboden an, während 
das viermotorige Flugzeug zer- 
schellte. 

Erstmals hatte sich zu Beginn je- 
nes Jahres ein Pilot aus einem Flug- 
zeug, der Heinkel He 280 V1, ins 
Freie geschossen, weil bei einem 
Schleppversuch hinter einer He 
111 das Schleppseil nicht zu lösen 
war. 

Das erste Versuchsmuster der Ju 
290, die BD+TX, hatte am 16. Juli 
1942 zum Erstflug abgehoben, fast 
fünf Jahre nach der Ju 90 V1. Die 


Änderungen, die bei der Ju 90 V7 
und V8 erprobt worden waren, 
gehörten nun zum Standard und 
verhalfen dem Großraumflugzeug 
zu Flugeigenschaften, die von den 
Besatzungen als sehr gut beurteilt 
wurden. 


MEHR LEISTUNG ALS ZUVOR 
DURCH BMW-801-MOTOREN 


Die auffälligsten Abwandlungen 
gegenüber dem Vorläufermodell 
zeigte die Ju 290 am Heck und im 
Kanzelbereich. So waren die Sei- 
tenruder zur Verbesserung der 
Kursstabilität sichtlich größer und 
nun trapezförmig anstatt oval. 
Auch die Höhenleitwerksfläche 
hatten die Junkers-Ingenieure zur 
Verbesserung der Längsstabilität 
von 35 auf 42 Quadratmeter he- 
raufgesetzt, zudem die V-Stellung 
der Leitwerkshälften vergrößert. 
Neu war der so genannte Ein- 


heitsführerraum mit seiner halb- 
kugeligen Verglasung. Die Kanzel, 
die auch in der Ju 252 und 352 
verwendet wurde, war nun druck- 
kabinentauglich. An die Stelle der 
seitlichen Rundfenster waren 
Rechteckfenster getreten. 

Zum Einsatz kamen bei dem 
viel versprechenden Nachfolge- 
muster der Ju 90 wiederum BMW- 
Motoren, jetzt aber des Typs 801. 
Bereits die beiden Versuchsflug- 
zeuge Ju 90 V7 und V8, die den 
Übergang zur Ju 290 bildeten, flo- 
gen mit BMW-801-Motoren. Bei 
der Transporter- und der ersten 
Fernerkundungsausführung (A-2) 
der Ju 290 war es die L-Version 
des luftgekühlten Doppelstern- 
motors mit 1600 PS Startleistung. 
Danach ging man zur etwas stär- 
keren D-Version über. 

Die Zelle der Ju 290 blieb bei al- 
len gebauten Exemplaren bis zum 
Produktionsende im Juli 1944 na- 


Junkers 
Ju 390 4-1" 


Besatzung: 10-12 
Triebwerk: BMW 801 E 
Startleistung: 1970 PS 
Länge: 33,4 m 

Höhe: 6,9 m 

Spannweite: 50,32 m 
Flügelfläche: 253,6 m’ 

max. Startmasse: 75000 kg 
davon Munition: 8400 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
505 km/h in Höhe: 5800 m 
Bewaffnung: 2 x Vierlings-MG 
131,3 x MG 151, 4x ETC 2000, 
eventuell Gleitbombe Hs 293, 
ferngesteuerte Torpedobombe 
Hs 294 sowie nachgesteuerte 
Fallbombe „Fritz X“ 


*in der Fernerkundungsversion (geplant) 


Die Ju 390 war zunächst für extreme 
Langstrecken gedacht, hätte aber 
auch als Fernbomber und Träger für 


hezu unverändert. Die Buchsta- 
ben-/Zahlenkombinationen A-1 
bis A-9 kennzeichnen lediglich 


und dem Fassungsvermögen der 
Tanks. Nur die A-1-Ausführung 
war für Transportaufgaben ge- 
dacht, die nachfolgenden Aus- 
führungen sollten für Fernerkun- 
dungs- oder Fernkampfeinsätze 
herhalten. 46 Flugzeuge wurden ge- 
baut, die Hälfte davon in den Fern- 
aufklärungsausführungen A-5 
und A-7. 

Mit den Arbeiten am Rumpf der 
ersten Ju 290, zunächst als Ju 90 
V11 bezeichnet, ist bei Junkers spä- 
testens im April 1941 begonnen 
worden. Es ist erstaunlich, dass 
noch zu Beginn der Serienproduk- 
tion Mitte 1942 man daran dachte, 
das viermotorige Flugzeug nicht 
nur militärisch, sondern zivil im Li- 


Unterschiede in der Ausrüstung, 


niendienst zu nutzen. Routinebe- 
richte aus den Junkers-Werken do- 
kumentieren, dass die Überlegun- 
gen zu einer Modernisierung des 
Transport- und Verkehrsflugzeugs 
Ju 90 weit früher eingesetzt hatten. 


DIE GRÖSSTE DER REIHE: 
Ju 390 MIT SECHS MOTOREN 


In dem Jahr des Beginns der Se- 
rienproduktion erhielt Junkers den 
zusätzlichen Auftrag, mit ge- 
ringstmöglichem Aufwand einen 
auf der Ju 290 basierenden 
Großtransporter für extreme 


Langstrecken, die Ju 390, zu kon- 
struieren. Die Dimensionen der 
sechsmotorigen Ju 390 sind selbst 
nach heutigen Maßstäben riesig. 
Sie hatte bei einer Länge von 33 
Metern eine Spannweite von gut 
50 Metern und eine Flügelfläche 


Bordjäger dienen sollen. 


von mehr als 250 Quadratmetern. 
Die Antonow An-22, eines der 
größten Frachtflugzeuge unserer 
Zeit, weist, zum Vergleich, eine 
Spannweite von 64 Metern und 
eine Länge von 57,80 Metern auf. 

Die Transporterversion des Gi- 
ganten hätte eine maximale Ab- 
flugmasse von 75 000 Kilo gehabt. 
Unter ihren Flächen trug sie sechs 
BMW-Motoren des Typs 801 D 
mit 1730 PS Startleistung und 
1350 PS maximaler Dauerleis- 
tung. Eine stärkere Ausführung 
des BMW-Doppelsternmotors war 
für die Fernerkundungsversion der 
Ju 390 geplant. 

Im Hintergrund des Auftrags 
stand möglicherweise die Überle- 
gung, mit einem solchen Flugzeug 
unersetzliche Rohstoffe aus dem 
japanischen Einflussbereich her- 
beiholen zu könnien.- Die ersten 


Studien ergaben eine Reichweite 
von immerhin etwa 10 700 Kilo- 
metern. 

Wie so oft bei den deutschen 
Waffenprogrammen kam es wenig 
später zu einem Meinungsum- 
schwung. Nunmehr sollte das zu 
schaffende Großflugzeug vier ver- 
schiedene Rollen übernehmen 
können: Fernerkunder, Träger- 
flugzeug für Jäger und Bomber, 
Fernbomber und Ferntransporter. 

Hinzu kam das Verlangen nach 
starker Abwehrbewaffnung, die 
aus A-, B- und C-Ständen mit 22- 
mm-MGs sowie einem Vierlings- 
MG im Heck zusammengesetzt 
sein sollte. 

Wenig später wurde wiederum 
die Festlegung der Prioritäten 
geändert, jetzt wurde der Fähigkeit 
zum Tragen von ‘Bordjägern 
höchste Dringlichkeit eingeräumt. 
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Ju 290 und 390 


Junkers Ju 290 A-5 


Verwendung: Fernerkunder | 
Triebwerk: BMW 801 D 
Startleistung: 1730 PS 
Spannweite: 42,0 m 

Länge: 28,68 m 

Höhe: 6,9 m 

Flügelfläche: 203,6 m? 

max. Startmasse: 41 305 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 455 km/h 
in Höhe: 5800 m 
Dienstgipfelhöhe: 8850 m 
Reichweite: 6760 km 
Flugdauer: 21,2 h 


ZEICHNUNG: MARSAN: FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Ein Flugzeug mit der 
Leistungsfähigkeit der Ju 290 
wurde über dem Atlantik 
dringend gebraucht. 


Unter Zeitdruck also musste Jun- 
kers das sechsmotorige Flugzeug 
realisieren. Für den Bau des ersten 
Versuchsmusters wurde daher der 
Rumpf der Ju 90 V6 genommen 
und durch den Einsatz von zu- 
sätzlichen Rumpfstücken vor und 
hinter den Tragflächen um rund 
sieben Meter verlängert. Neu ge- 
baut wurde das Flügelmittelstück 
mit nunmehr sechs Motorgondeln. 
Die Außenflügel, das Leitwerk 
und das Fahrwerk wurden aus der 
angelaufenen Ju-290-Serie über- 
nommen. 


DIE JU 390 VI ENTSTAND 
ALS UMBAU EINER JU 90 


Die Ju 390 V1 ist somit das ein- 
zige Flugzeug der Reihe, das als 
Umbau aus einem existierenden 
Flugzeug entstanden ist. Daher 
finden sich hier die ursprüngliche 
eckige Pilotenkanzel ebenso wie- 
der wie die runden Seitenfenster. 
Zusammengebaut wurde die Ju 
390 V1 in Merseburg, wo am 20. 
Oktober 1943 auch der Erstflug 
stattfand. 


Die Flugeigenschaften der Ju, 


390 wurden offensichtlich trotz ih- 
rer gigantischen Ausmaße als gut 
beurteilt. Junkers wurde noch im 
Oktober beauftragt, sofort mit 
dem Serienbau zu beginnen, ohne 
zunächst, wie eigentlich üblich, 
weitere Versuchsflugzeuge herzu- 
stellen. 

Die weitere Erprobung der 
sechsmotorigen Junkers erfolgte 
größtenteils in Prag. Ende No- 
vember 1944 wurde das Flugzeug 
dann nach Dessau überführt, wo 
sie abgestellt wurde. Sie scheint 
danach nicht mehr geflogen zu 
sein. Schließlich wurde der Gigant 


angesichts der vordringenden 
Amerikaner im April 1945 in 
Brand gesetzt. Mit dem Bau eines 
zweiten Versuchsmusters ist 
höchstwahrscheinlich begonnen 
worden, ob dieses fertig gestellt 
wurde, ist aber nicht sicher. 

Im Fall der Ju 290 wurde, wie so 
oft bei den deutschen Luftrüs- 
tungsprogrammen, sowohl die 
Leistungsfähigkeit der heimischen 
Industrie unter Kriegsbedingun- 
gen als auch der Bedarf falsch ein- 
geschätzt. So wurde dem moder- 
nen Großraumtransporter zu- 
nächst nur eine nachrangige Wich- 
tigkeit zuerkannt. Zwar sind im 
Lieferplan vom November 1941 
als Ziel 30 Ju 290 vorgegeben, 
aber ohne Festlegung auf Termine. 
Wiederum erzwangen äußere Um- 
stände, die Nachschubprobleme 
an der Ostfront und in Nordafrika, 
ein Umdenken. . 

Anfang 1942 hieß es dann, dass 
dringend zusätzlicher Lufttrans- 
portraum gebraucht würde, um 
zum Beispiel den Transport von 
Jagdverbänden über größere Ent- 
fernungen auf wirtschaftliche Wei- 
se bewerkstelligen zu können. 
Dennoch war das erste Serien- 
flugzeug erst im Oktober 1942 
komplett, das zweite ließ bis Fe- 
bruar auf sich warten. Beide Flug- 
zeuge wurden an die Lufttrans- 
portstaffel 290 geliefert. Sie sollten 
die einzigen bleiben, die einem 
Transportverband zugeteilt wur- 
den, denn mittlerweile hatte sich 
wieder einmal eine fatale Lücke im 
Bestand der deutschen Luftwaffe 
bemerkbar gemacht, und wiede- 
rum kam es, von der Kriegslage 
diktiert, zu einem Meinungsum- 
schwung bei der Einschätzung von 
Prioritäten. 


Nunmehr sollte die Ju 290 für 
Fernaufklärungseinsätze ausgerüs- 
tet werden. Vor allem im Atlantik 
waren die deutschen U-Boote in 
eine zunehmend schwierige Lage 
geraten, die Versenkungszahlen 
waren bis zur Jahreswende 
1942/43 ins Bodenlose gefallen, 
während die eigenen Verluste in 
die Höhe schnellten. Die Alliierten 
schickten ihre Geleitzüge mehr 
und mehr auf Routen, die außer- 
halb der Reichweite der bisher 


zum Aufspüren eingesetzten 
Focke-Wulf Fw 200 lagen, von der 
überdies nur noch sehr wenige zur 
Verfügung standen. Es musste also 
von jetzt auf gleich ein Flugzeug 
her, das in der Lage war, die alli- 
ierten Geleitzüge frühzeitig und 
außerhalb der Reichweite gegne- 
rischer Flugzeuge ausfindig zu ma- 
chen, Sichtkontakt zu halten und 
eigene U-Boote heranzuführen. 

Zudem gab es den Wunsch, 
dass dieses Langstreckenflugzeug 
sich nicht auf Aufklärungsaufga- 
ben beschränken, sondern die 
Schiffe auch bekämpfen sollte. 

Ein solches Flugzeug besaß die 
deutsche Luftwaffe nicht. Alleine 
die als Transporter konzipierte Ju 
290 erschien geeignet, kurzfristig 
und mit vertretbarem Aufwand für 
diese Aufgaben hergerichtet zu 
werden. 

Unter den Maßgaben des für 
den Nationalsozialismus so cha- 
rakteristischen Planungs- und 


Kompetenzchaos wurde folglich 
angeordnet, die wenigen fertigen 
A-1-Transporter als A-2-Fernauf- 
klärer umzurüsten, ebenso die be- 
reits im Bau befindlichen. Alle 
weiteren Ju 290 sollten von vorn- 


werden konnte. 


hebelbedienung ermöglichte. 


Der BMW 801 zählt zu den bekanntesten deutschen Flugmotoren 
des Zweiten Weltkriegs, zugleich war er einer der leistungsstärksten. 
Er wurde in großer Zahl sowohl bei Jagdflugzeugen wie etwa der 
Focke-Wulf Fw 190 als auch bei Bombern verwendet. 

Auslegung und Konzeption des Sternmotors erfolgten ab Oktober 
1938, im Dezember 1939 wurde die Freigabe für die Serienfertigung 
erteilt, so dass mit der Lieferung an die Flugzeughersteller begonnen 


Mit 14 Zylindern und einem Hubraum von 41 800 Kubikzentimetern 
leistete er in den verschiedenen Versionen zwischen 1600 und 2000 PS. 
Die Verdichtung betrug zwischen 6,5:1 und 7,2:1. Eine Besonderheit 
war das Kommandogerät des BMW 801, das Ladedruck, Drehzahl, 
Gemisch, Zündung und Laderübersetzung steuerte und so eine Ein- 


Der BMW 801 
war hochmodern 
und leistungs- 
stark. Er kam 

in Bombern 

und Jägern zum 
Einsatz. 
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Junkers ii 
Ju 290 und 390 


herein als Fernaufklärer in der Aus- 
führung A-3 gebaut werden. In 
dieser Zwangslage konnte man al- 
lerdings nicht daran denken, eine 
neue konstruktive Lösung für die 
Transportklappe zu finden. Sie 
wurde beibehalten und fand sich 
als Rudiment noch bei der Ju 390. 

Bei Junkers musste man nun 
daran gehen, das Transportflug- 
zeug mit weiteren Kraftstoff- 
behältern, Funkausrüstung, ge- 
panzerten Pilotensitzen, Waffen- 
ständen und modifizierten Moto- 
ren so gut wie möglich auf die neu- 
en Aufgaben vorzubereiten. 


AUF GELEITZUGSUCHE ÜBER 
DEM FERNEN ATLANTIK 


Erst im November 1943 konnte 
die mit der Ju 290 ausgerüstete 
Fernaufklärungsgruppe 5 ihre Ein- 
satzbereitschaft mit zunächst sie- 
ben Ju 290 an ihrem Standort in 
Mont de Marsan, südlich von Bor- 
deaux unweit der Atlantikküste, 
melden. Die Besatzungen hatten 
zunächst ausgebildet werden müs- 
sen, zudem wurden die „Hohen- 
twiel*-Schiffssuchgeräte nur zö- 
gerlich geliefert. Hinzu kam, dass 
Junkers monatlich nur zwei bis 
drei Ju 290 fertig stellen konnte. 
Außerdem hatte der überstürzte 
Eingriff in die laufende Serie zu 
Verzögerungen geführt. 

- Ihr Leistungspotenzial bewies 

= das Flugzeug am ersten Tag der 
Z Bereitschaftsmeldung der Fernauf- 
5 klärungsgruppe. Der erste Feind- 

flug einer Ju 290 in der neuen Rol- 
le endete erst nach gut 16 Stunden 
& in der Luft mit einer glücklichen 
2 Landung in Bordeaux. 


DOKUMENTATION 


KL 


'0S: 


Dennoch offenbarte der fliege- 
rische Alltag einige Unzulänglich- 
keiten des viermotorigen Junkers- 
Modells. So wurde trotz der Zu- 
satztanks die Flugdauer als nicht 
ausreichend bewertet. Gleiches 
galt für die Abwehrbewaffnung, 
da es die deutschen Fernaufklärer 
mittlerweile auch weit außerhalb 
des Festlandes mit feindlichen Jä- 
gern zu tun bekamen. Die Besat- 
zungen verlangten nach stärkeren 
und vor allem weiter reichenden 
Bordwaffen. Auch die Kabinen- 
ausstattung war verbesserungsbe- 
dürftig. Es fehlten zum Beispiel 
Ruheliegen und Küchenschränke 
mit Kochgelegenheit, denn die 
Flugzeuge waren mitunter bis zu 
21 Stunden in der Luft. 

Problematisch blieb stets das 
Fahrwerk der Ju 290, zumal die 
Startmasse immer weiter angeho- 
ben wurde. Immer wieder kam es 
daher zu Fahrwerksbrüchen. 

Das Einsatzverfahren sah meist 
so aus, dass zwei Ju 290 gemein- 
sam zur Aufklärungsmission star- 
teten. Im Einsatzgebiet flogen sie 
dann mit Hilfe ihrer Funkhöhen- 
messer in nur etwa 20 Metern 
über Grund oder See, um einer 
Radarerfassung zu entgehen. Ge- 
legentlich stieg eines der beiden 
Flugzeuge kurzzeitig auf, um mit 
dem Hohentwiel-Gerät nach Kon- 
vois zu forschen. 

Der Ju-290-Bestand der in 
Frankreich stationierten Fernauf- 
klärungsgruppe 5 ging die meiste 
Zeit nicht über die Zahl von zehn 
Flugzeugen hinaus. Im Sommer 
1944 wurde mit 17 Ju 290 der 
Gipfelpunkt erreicht, um wenig 
später, nach der Verlegung ins 
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Kennzeichnend für die 


Fernerkundungsversion A-7 
(links) ist der MG-Stand im 
Bug. Britische Zivilisten 
besichtigen das Beuteflugzeug 
in Farnborough. 


Reichsgebiet, stetig abzunehmen. 

Die Bilanz der rund zehn Mo- 
nate währenden Stationierung 
nahe der Atlantikküste fiel, trotz 
der rund 2500 Flugstunden der 
Gruppe, ernüchternd aus. Auf- 
grund der überaus starken Ab- 
wehr gelang den herangeführten 
U-Booten und Kampfflugzeugen 
nur die Versenkung einer Hand 
voll Schiffe. 

Letzte, Anfang 1945 geplante 
Verzweiflungseinsätze gegen Kraft- 
werke und Raffinerien in der 
Sowjetunion unter Beteiligung von 
Ju 290 kamen nicht mehr zur Aus- 
führung. Die Ju 290 hätte dabei, 
mit Bomben unter den Trag- 
flächen, die Rolle des der Luft- 
waffe bis zu ihrem Ende fehlenden 
„Uralbombers“ übernommen. 

Weitere Einheiten, die Ju 290 in 
ihrem Bestand hatten, waren das 
Kampfgeschwader 200 und die 
Fliegerstaffel des Führers. Ersteres 
nutzte das Flugzeug für zumeist 
geheime Spezialaufträge, wie zum 
Beispiel das Absetzen von Agen- 
ten. Nicht mehr als drei Flugzeuge, 
alle in der Ausführung A-5, sind 
anscheinend von der Luftwaffe an 
die Lufthansa abgegeben worden. 


EINE LETZTE JU 290 WURDE 
1946 KOMPLETTIERT 


Nur wenige Ju 290 erlebten das 
Kriegsende. Anscheinend drei fan- 
den die Briten in Flensburg vor, 
eine weitere in Travemünde. Eine 
davon, eine A-2 aus dem Bestand 
der Fernaufklärungsgruppe 5, 
wurde nach Großbritannien ge- 
bracht und in Farnborough aus- 
gestellt. Bis zü der Ausstellung hat- 


te die Royal Air Force übrigens mit 
dieser und einer weiteren Ju 290 
noch Transporte von und nach 
Deutschland geflogen. 

Bemerkenswert ist das Schicksal 
der PI+PS, die den Amerikanern 
flugfähig in München-Riem in die 
Hände fiel. Dieses Flugzeug, eine 
A-4 mit der aufgesetzten Bugkan- 
zel der A-7-Ausführung, wurde 
von einer amerikanischen Besat- 
zung über die Azoren und die Ber- 
mudas zur Begutachtung in die 
USA geflogen, wobei es eine Ge- 
samtflugzeit von immerhin 28 
Stunden absolvierte. Zuvor waren 
einige Instrumente amerikanischer 
Herkunft, darunter ein Radio- 
kompass, eingebaut worden. 

Zu den zahllosen Absonderlich- 
keiten jener Epoche gehört es, dass 
eine einzelne Ju 290 noch nach 
dem Ende des Zweiten Weltkriegs 
ihren Erstflug absolvierte. Bei der - 
Firma Letov in Prag, die Zuliefer- 
arbeiten für Junkers geleistet hatte, 
waren ein Rumpf und weitere Tei- 
le vorhanden, aus denen ein kom- 
plettes Flugzeug zusammengebaut 
werden konnte. Das „Orel“ („Ad- 
ler“) genannte Flugzeug hob am 
1. August 1946 erstmals ab. Man 
hatte daran gedacht, es als Ver- 
kehrsflugzeug für 40 bis 48 Flug- 
gäste einzusetzen. Doch da es für 
diesen Zweck keine Zulassung er- 
hielt, wurde es nach einer Reihe 
von Versuchsflügen letzten Endes 
verschrottet. Damit war der end- 
gültige Schlusspunkt hinter die 
Reihe der großen Junkers-Flug- 
zeuge gesetzt, an deren Anfang die 
Vision einer neuen Ära im Luft- 
verkehr gestanden hatte. m 

MARTIN SCHULZ 


Ob spektakuläre Warbird-Show oder High-Tech-Jets en masse - mit un- 
seren Leserreisen sind Sie bei den Top-Events der Saison 2005 dabei. 
Und nicht vergessen: Frühbucher profitieren von attraktiven Rabatten! 


Flying Legends Duxford 


8. - 10. Juli 2005 


Zum größten Warbird-Flugtag in Europa sind 
wir wieder bei den Flying Legends in Duxford. 
Am Freitag gibt es Gelegenheit, sich die Mu- 
seumshangars am Platz anzusehen, während 
der Samstag ganz im Zeichen der Flugvorfüh- 
rungen steht. Als Abschluss besuchen wir 
am Sonntag noch die berühmte Shuttleworth 
Collection. 


Frühbucherpreis bis 28. Februar: 
ab 649 Euro 


Royal International 
-Air Tattoo Fairford 


15. - 18. Juli 2005 


Zwei Tage auf dem größten militärischen Flug- 
tag der Welt sollten Sie sich nicht entgehen 


lassen. Zu den großen Themen werden Luft- 
aufklärung und die NATO Tigers gehören. Wir 
kombinieren die unvergleichliche, achtstün- 
dige Flugshow mit Besuchen im erweiterten 
RAF-Museum in Hendon und im Brooklands 
Museum. 


Frühbucherpreis bis 28. Februar: 


»)MAKS-Messe, Shukowski 


17. - 22. August 2005 


Ein besonderer Leckerbissen verspricht wie- 
der die MAKS auf dem Moskauer Testflugplatz 
Shukowski zu werden. Neben der für ihre 
spektakulären Flugvorführungen bekannten 
Messe (eine der wenigen Möglichkeiten, ak- 
tuelle Mikojan- und Suchoi-Fighter in Action 
zu sehen) besuchen wir selbstverständlich 
das weltberühmte Monino-Museum mit Ra- 


ritäten aus der russischen Luftfahrtgeschichte. 
Zudem bekommen Sie einen Eindruck von der 
` „Boomtown” Moskau. 


Frühbucherpreis bis 28 Februar: 
ab 1379 Euro 


Große USA-Tour mit 
Boeing und CAF-Show 


26. September - 5. Oktober 2005 


Rund um die größte Warbird-Show.der Welt 
im texanischen Midland (1./2. Oktober) haben 
wir eine hochinteressante Reise gestrickt, die 
unter anderem den riesigen Abstellplatz des 
AMARC auf der Davis-Monthan AFB nahe 
Tucson und das Pima Air Museum beinhaltet. 
Außerdem sind wir bei der Jumbo-Fertigung 
in Everett, schauen bei der Me-262-Nachbau- 
crew am Paine Field vorbei und lassen uns bei 
der besten Luftfahrtreise des Jahres auch nicht 
das Museum of Flying in Seattle entgehen. 


w 


Frühbucherpreis bis 28. Februar: 
ab 2149 Euro 


Preise inklusive Zubringerflug nach Frankfurt! 


Weitere Informationen und Buchungen exklusiv bei: DER Deutsches Reisebüro 


Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, Tel.: 069/230911, Fax: 069/235009, E-Mail: bernhard.langer@der.de 


Exklusiv 


für unsere Leser 


ZEITLER, SCHWARZ, HOEVELER 


D.XXI 


Fokkers 
letzter Jäger 


Tapfer, aber ohne Chance gegen die Jäger der Luftwaffe 


Seit I. November 1938 fungierten die niederländischen Luftstreitkräfte 
nach einer Neuorganisation als selbständige Waffengattung. 
Zu ihrem Bestand zählte bei Kriegsbeginn unter rund 100 einsatzbereiten 


Flugzeugen auch der Jagdeinsitzer Fokker D.XXI. 


oe 


Im staatlichen Flugzeugwerk in Tampere 
wurde die D.XXI für die finnischen Luftstreit- 
kräfte in Lizenz gebaut. Rechts ist ein frühes 
Exemplar mit starrem, oben eine spätere 
Maschine mit Einziehfahrwerk zu sehen. 
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ufgrund von Forderungen des 

Heeres für den Einsatz in Ost- 

indien war Mitte der dreißiger 
Jahre dieses Flugzeug entwickelt 
worden. Die Arbeiten standen 
unter der Leitung von Erich 
Schatzki. Als Antrieb entschied 
man sich für den luftgekühlten 
Neunzylinder-Sternmotor Bristol 
Mercury VI.S, der eine Startlei- 
stung von 474 kW entwickelte 
und einen zweiblättrigen Me- 
tallpropeller von VDM antrieb. 

Anfang 1935 gab die Beschaf- 
fungsabteilung Luchtvaartafde- 
ling (LVA) einen Prototyp in 
Auftrag. Bei dem mit D.XXI be- 
zeichneten Muster handelte es 


Vier D.XXI der ersten Serie 
kurz vor ihrer Übergabe an die 
Luftfahrtabteilung der nieder- 
ländischen Army Air Force. 


sich um einen freitragenden Tief- 
decker der Gewichtsklasse um 
2000 kg. Der Flügel war als klas- 
sischer Zweiholmer mit Sperr- 
holzrippen und -beplankung aus- 
gelegt, und auch bei der Kon- 
struktion des Rumpfes griff man 
auf die seinerzeit übliche Bau- 
weise aus geschweißten Stahl- 
rohren zurück. Der großzügig 
verglaste und geschlossene Füh- 
rerraum bot dem Piloten gute 
Sichtverhältnisse. Hinter dem 
Motorraum war ein 350-l-Kraft- 
stoffbehälter eingebaut; bei Be- 
darf war zudem in den Flügel- 
hälften die Installation von Zu- 
satztanks möglich. 


Das starre Fahrwerk der 
D.XXI bestand aus zwei freitra- 
genden, ölhydraulischen Feder- 
beinen mit stromlinienförmigen 
Verkleidungsblechen. Als An- 
griffsbewaffnung sah man von 
Anfang an vier 7,92-mm-MG des 
Typs Browning-FN M.36 vor. 

Die Fertigung des Prototyps 
(FD-322) erfolgte termingerecht, 
und am 27. März 1936 absol- 
vierte er auf dem Flugplatz Wel- 
schap bei Eindhoven unter der 
Führung von Emil Meinecke sei- 
nen Jungfernflug. Obwohl die 
Mustererprobung zu relativ gu- 
ten Ergebnissen führte, erteilte 
die LVA erst im Sommer 1937 
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Fokker D.XXI 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

Antrieb: ein Neunzylinder-Sternmotor 
Bristol Mercury VIII 

Startleistung: 540 kW 
Spannweite: 11,0 m 

Länge: 7,91 m 

Höhe: 2,92 m 

Flügelfläche: 16,0 m’ 

Leermasse: 1450 kg 

Startmasse: 2050 kg 
Flächenbelastung: 128 kg/m2 
Höchstgeschwindigkeit: 450 km/h 
in 5000 m Höhe 

Steigzeit auf 6000 m: 7,8 min 
Dienstgipfelhöhe: 11000 m 
Reichweite: 940 km 

Bewaffnung: vier 7,92-mm-MG 
Browning-FN M.36 mit 1200 Schuss 


1e JaVa - De Kooy, September 1939 
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einen auf 36 Maschinen lauten- 
den Auftrag. Diese erhielten aber 
den leistungsstärkeren Bristol 
Mercury VII und einen 
Dreiblattpropeller. 

Mittlerweile hatte die kleine 
und robuste D.XXI auch das In- 
teresse anderer Länder erweckt. 
Finnland bestellte im November 
1936 sieben Maschinen (FR-76 
bis -82) und bemühte sich außer- 
dem um die Lizenzfertigung der 
D.XXI-3 (mit Bristol Mercury 
VIII), die nach Abschluss des 
Vertrags beim Staatlichen Flug- 
zeugwerk (VL) in Tampere an- 
lief und insgesamt 38 Maschinen 
(FR-83 bis -120) umfasste. 

Wegen ihrer Bewährung im 
Winterkrieg 1939/1940 gegen 
die Sowjetunion wurde die Fort- 
setzung der Fertigung beschlos- 
sen, doch mussten die Finnen 
wegen Ersatzteilmangels auf ei- 
nen anderen Motor zurückgrei- 
fen. Via Schweden stellten die 
USA achtzig Vierzehnzylinder- 
Doppelsternmotoren des Typs 
Pratt & Whitney R-1535 Twin 
Wasp Junior zur Verfügung, de- 
ren Startleistung bei jeweils 760 
kW lag. Von der mit D.XXI-4 
bezeichneten Version wurden ab 
1941 fünfzig Maschinen gebaut. 


Hinzu kamen 1944 noch fünf 


D.XXI-5, die mit 676-kW-Stern- 


Oben der Prototyp FD-322 
während der Erprobung, rechts 
eine finnische D.XXI-3 mit Bristol 
Mercury VIII 


motoren des Typs Bristol Pega- 
sus X ausgerüstet wurden. Alle 
drei Versionen standen noch lan- 
ge Zeit im aktiven Truppen- 
dienst, und erst 1952 zog man 
sie aus der vorderen Reihe 
zurück. 

Zu den weiteren Interessenten 
für die D.XXI gehörte auch Dä- 
nemark, dessen Luftstreitkräfte 
schließlich einige Maschinen in 
Dienst stellten. Nachdem sie an- 
fangs zwei Exemplare (J-41 und 
-42) bei Fokker beschafft hatten, 
ließen sie bei den Königlichen 


Von der D.XXI existieren noch zwei Originale und eine Replik. Im 
finnischen Luftfahrtmuseum von Tikkakoski steht die FR-110 mit Bristol 
Mercury VIII in der Bemalung des finnisch-sowjetischen Winterkriegs 
(oben) und einer blauen 7 am Leitwerk. Das Danmarks Flyvemuseum 
Billund hat eine D.XXI mit der Kennung J-49 im Bestand, und beim Mili- 
taire Luchtvaartmuseum in Soesterberg existiert ein Nachbau mit der 
taktischen Nummer 221. 


Flugzeugwerkstätten in Kloe- 
vermarken noch zehn D.XXI in 
Lizenz bauen (]-43 bis -52). Eine 
dieser Maschinen rüstete man 
versuchsweise mit zwei 20-mm- 
Madsen-Kanonen unter den Flü- 
geln aus. Auch Spanien bemüh- 
te sich um die Lizenzfertigung, 
doch wurden nur fünfzig Rümp- 
fe gebaut. Geflogen ist keine Ma- 
schine aus spanischer Fertigung. 

Als erste D.XXI aus der Seri- 
enproduktion bei Fokker in Schi- 
phol wurde im August 1937 die 
212 fertiggestellt. Vor der Über- 
gabe an die LVA flogen zwei er- 
fahrene Piloten die Maschine 
gründlich nach. Eine Woche 
nach Beginn des Zweiten Welt- 
kriegs wurde den niederländi- 
schen Luftstreitkräften am 8. 
September 1939 die letzte der 36 
in Auftrag gegebenen Maschinen 
zugewiesen. Als die deutsche 
Wehrmacht am 10. Mai 1940 
den so genannten Westfeldzug 
begann, verfügte die LVA ledig- 
lich über drei Jagdverbände mit 


insgesamt 29 einsatzbereiten 
D.XXI: 
® je Jachtvliegtuigafdeling in 


DeKooy mit elf Maschinen, 

è 2e Jachtvliegtuigafdeling Schip- 
hol mit neun Maschinen, 

è und le Jachtgroep in Ypen- 
burg mit neun Maschinen. 


Obwohl sie gegen die schnel- 
len Kampfflugzeuge der deut- 


schen Luftwaffe nur wenig 
Chancen hatten, schlugen sie 
sich dennoch hervorragend und 
konnten einige spektakuläre Er- 
folge für sich verbuchen. Hier sei 
nur an achtzehn Ju 52/3m der 
KGr. z.b.V. 9 erinnert, die sie in 
den Morgenstunden des 10. Mai 
aus einem Verband von 55 Ma- 
schinen herausschossen. 

Bei Fokker hatte man kurz vor 
dem Krieg versucht, die D.XXI 
zu verbessern und einige Ver- 
gleichsentwürfe mit einziehba- 
rem Fahrwerk und leistungs- 
stärkeren Motoren ausgearbeitet: 
Nr. 150 mit Bristol Hercules 
(948 kW), Nr. 151. mit Rolls- 
Royce Merlin II (632 kW) und 
Nr. 152 mit Daimler-Benz DB 
600 H (771 kW). Sie verblieben 
jedoch alle drei im Projektstadi- 
um. 

Lediglich eine mit E-1 be- 
zeichnete Version wurde 1937 
gebaut, die erste, für Finnland 
bestimmte Maschine (FR-76), 
die man versuchsweise auf einen 
völlig neuen Flügel umrüstete. 
Dieser wies eine leichte V-Form 
auf, bewährte sich jedoch nicht, 
so dass man die Maschine wieder 
zurückbaute. m 

HR/MG 
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Heinkel 


HE 162 SALAMANDER 


66 


„Volksjäger 
in Kalifornien 


Weltweit existieren heute nur noch sieben Heinkel He 162 
Salamander. In Chino hütet das Museum Planes of Fame einen 
der als „Volksjäger“ bekannten Jets — ein Flugzeug mit einer 
kurzen Karriere am Himmel Kaliforniens. 
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ass die He 162 A-2 Salaman- 

der heute noch in dem Muse- 
um in Chino, östlich von Los An- 
geles, zu sehen ist, verdankt sie zu 
einem guten Teil Bob Hoover. Im 
Sommer 1946 hatte der heute 
berühmte Testpilot die Aufgabe, 
im Erprobungszentrum der dama- 
ligen Muroc Air Base den erbeu- 
teten „Volksjäger“ zu testen. Eine 
Aufgabe, an die er sich heute noch 
genauso lebhaft wie mit gemisch- 
ten Gefühlen erinnert. „Ich brann- 
te darauf, die He 162 einmal zu 
fliegen. Als es endlich so weit war, 
hatte ich meine liebe Not, den Jet 
unversehrt wieder auf den Boden 
zu bringen. Die aerodynamischen 
Kräfte machten sie so steif in den 
Rudern, dass ich beide Hände 
brauchte, um®%ie zu steuern.“ 


Mit diesem einen Start war die 
fliegerische Karriere der He 162 
A-2 mit der Werknummer 120077 
in den USA auch schon beendet. 
Schnell stellte sich zwar heraus, 
dass der Jet wegen eines Fehlers 
bei der Montage schwer zu kon- 
trollieren war. Dennoch verzich- 
teten die Amerikaner auf weitere 
Testflüge, weil sie sich davon kei- 
ne wichtigen Aufschlüsse verspra- 
chen. 

Der Strahljäger, den ein BMW 
003 antrieb, wurde 1944 von 
Heinkel im Rahmen des so ge- 
nannten Jägernotprogramms in der 
Rekordzeit von knapp drei Mona- 
ten entwickelt. Wegen knappen 
Materials hatte Heinkel das Flug- 
zeug im Wesentlichen als Holz- 
konstruktion ausgelegt. Erstmals 


Be 


kam der Prototyp am 6. Dezember 
in Wien-Schwechat in die Luft. 
Ursprünglich war vorgesehen, 
dass im Schnellverfahren ausge- 
bildete Piloten den Jäger fliegen 
sollten. Doch schnell stellte sich 
heraus, dass die Flugeigenschaften 
des Jägers dafür doch zu an- 
spruchsvoll waren. Noch im April 
erhielt die 2./JG1 in Leck, nahe 
der dänischen Grenze, das Flug- 
zeug, das heute in Chino steht. Der 
Pilot des Jets, auf dessen Rumpf 
der Name „Nervenklau“ prangte, 
war Leutnant Gerhard Hanf. Ei- 
nen Monat später übergaben die 
Deutschen das Flugzeug, aufge- 
reiht mit vielen weiteren He 162, 
der RAF. 

Im Rahmen der von dem 
USAAF Colonel Harold Watson 


Aus der Vorgabe, 
den Jäger so ein- 
fach wie möglich 
zu halten, ergab 
sich die Position 
des BMW 003 auf 
dem Rumpf (li.). 
Unten sind gut 
die Öffnungen für 
die beiden 

MG 151 zu sehen. 


Aus dieser Perspektive zeigt sich erst, wie kompakt Heinkels „Volksjäger“ konzipiert war. 
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Messerschmitt 


Heinkel He 162 A-2 


Verwendung: einsitziger 
Strahljäger 

Triebwerk: BMW 003E-1/E-2 
Schubleistung: bis 9,08 kN 
Spannweite: 7,20 m 

Länge: 9,05 m 

Leermasse: 1663 kg 

max. Flugmasse: 2805 kg 
Höchstgeschw.: 838 km/h 
Steigleistung: 21,5 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 11700 m 
Reichweite: bis 975 km 


geleiteten Operation „Lusty“, mit 
der Beuteflugzeuge in die USA ge- 
bracht wurden, übergab die RAF 
die He 162 den Amerikanern. An 
Bord der HMS Reaper trat sie die 
Reise über den Atlantik an. 
Zunächst wurde sie am Freeman 
Field in Indiana gründlich unter- 
sucht, bevor man sie Ende Juli 
1946 für die Flugtests nach Muroc 
brachte. 

Nach ihrem einzigen Flug über 
Kalifornien diente die „Nerven- 
klau“ ab 1947 für kurze Zeit als 
Anschauungsobjekt an der Uni- 
versity of Kansas in Lawrence. 
Schon ein Jahr später kaufte sie 
Edward Fisher, einer der ersten 
Warbird-Sammler. Mehr als zehn 
Jahre hortete er das Flugzeug in ei- 
ner Halle in Kansas City. Ende der 
50er Jahre verkaufte er die Heinkel 
an Ed Maloney, der damals schon 
sein Air Museum im kaliforni- 
schen Claremont aufbaute. Seit- 
dem gehört die He 162 zu dieser 
Sammlung, aus der später das Air 
Museum Planes of Fame in Chino 
entstand. 

Insgesamt sollen bis zum 
Kriegsende nur 116 He 162 fertig 
gestellt worden sein. Heute ist die 
Heinkel He 162 A-2 einer der ganz 
großen Schätze des Museums. Sie 
befindet sich zwar in einem recht 
guten Zustand, doch plant das 
Museum nicht, den Jäger wieder 
flugtauglich zu machen. Allerdings 
muss nicht nach Amerika reisen, 
wer eine He 162 einmal in natura 
sehen möchte. Außer drei weite- 
ren „Volksjägern“ in den USA und 
Kanada existieren in Europa noch 
N drei Exemplare, die beim RAF 
Museum in Hendon, dem Imperi- 
al War Museum in London und 
dem Musée de “Air in Paris zu se- 
hen sind. 

MICHAEL O’LEARY/HM 


ZEITLER 


FOTOS: MÜLLER 6) 
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MESSERSCHMITT-STIFTUNG 


Bei der Bewahrung historischer Flugzeuge spielt die Messerschmitt-Stif- 
tung seit Jahren eine wichtige Rolle. Bisher ist ihre einzigartige Samm- 
lung von Messerschmitt-Flugzeugen in Manching nur schwer zugänglich. 


Das soll sich ändern. 


er Messerschmitt-Stiftung, im 

Schulterschluss mit der 
EADS, ist es zu verdanken, dass 
heute in Manching eine einzigar- 
tige Sammlung flugfähiger Mes- 
serschmitt-Flugzeuge steht. In der 
Willy-Messerschmitt-Halle, die 
zum 100. Geburtstag des Stifters 
am 26. Juni 1898 offiziell einge- 
weiht wurde, hat die Stiftung in 
den vergangenen Jahren ein „flie- 
gendes Museum“ eingerichtet, das 
die Erinnerung an den großen 
Konstrukteur und Unternehmer 
lebendig hält. 

Nach und nach hat die Stiftung 
in Manching Flugzeuge aus fast 
der ganzen Schaffensperiode Mes- 
serschmitts versammelt. Angefan- 
gen vom Nachbau der M17, die als 
Messerschmitts erstes Motorflug- 
zeug gilt, über die Bf 108 Taifun, 
die Bf 109G-6 und G-10, bis zu 
den Nachkriegsjets HA 200 und 
HA 300. Die von Messerschmitt in 
den 60er Jahren als Mach-2-Jäger 


in Ägypten gebaute HA 300 ist 
eine Leihgabe des Deutschen Mu- 
seums in München. Sie ist zugleich 
das einzige nicht flugtaugliche Ex- 
ponat der Ausstellung. 

Zur Sammlung gehört inzwi- 
schen auch die vor einigen Jahren 
von Josef Kurz nachgebaute (an- 


triebslose) Me 163, die derzeit bei 
Bitz Flugzeugbau in Augsburg 
überholt wird. In der zweiten Hälf- 
te dieses Jahres soll auch endlich 
der lang ersehnte Nachbau des 
Strahljägers Me 262 in Manching 
eintreffen. Kürzlich absolvierte das 
für die Stiftung vorgesehene Ex- 
emplar erste Triebwerkstests in 
den USA. 

Bisher ist das Museum nicht 
ohne Weiteres für die breite Öf- 
fentlichkeit zugänglich. Vor allem 
ein Teststand für den Eurofighter, 
den die EADS in Manching mon- 
tiert, ist der Grund dafür. Kurz- 
fristig ist die wichtige Einrichtung 
nicht zu verlegen, doch es zeichnet 
sich eine Änderung ab. Auf dem 
Papier, allerdings noch ohne fes- 
ten Zeitplan, steht bereits ein Er- 
weiterungsbau der Willy-Messer- 
schmitt-Halle, der dann auch pro- 
blemlos für Besucher zugänglich 
sein wird. 

Als Willy Messerschmitt 1969 
seine Stiftung ins Leben rief, hat- 


In Spanien entwickelte Messerschmitt die HA 200 (o.). Das Exemplar der 
Messerschmitt-Stiftung wird regelmäßig in Manching geflogen. Auf dem 
Bild rechts ist im Hintergrund die HA 300 zu sehen. 


Schützer technischer Denkmäler: 
Prof. Madelung (o. re.) und Ulrich 
Neuberger, Derzeit wird der 
Motor der Bf 109G-10 in Manching 
wieder fit gemacht. 


te er vor allem die Förderung des 
wissenschaftlichen Nachwuchses 
in der Luft- und Raumfahrt im 
Auge. Später ergänzte er den Stif- 
tungszweck um die Pflege und Er- 
haltung deutscher Kunst- und Kul- 
turdenkmäler im In- und Ausland. 
Unter den vielen Projekten, die die 
Messerschmitt-Stiftung seither för- 
derte, waren solch hervorragende 
wie die Restaurierung des Belve- 
dere in Potsdam, die sogar schon 
vor der Wende in der DDR ange- 
stoßen wurde. 

„Auch die historisch bedeutsa- 
men Messerschmitt-Flugzeuge 
sind technische Kulturdenkmäler“, 
betont Prof. Gero Madelung, der 
sich im Stiftungsrat, dem ent- 
scheidenden Gremium der Stif- 


tung, besonders für die Luftfahrt- _ 


belange einsetzt. Prof. Madelung 


ist Messerschmitt gleich in mehr- 
facher Weise eng verbunden. Er ist 
ein Neffe des Konstrukteurs, ar- 
beitete mit ihm eng bei der Ent- 
wicklung der HA 100, HA 200 
und HA 300 zusammen, führte 
von 1979 bis Mitte der 80er Jahre 
den Konzern MBB und wechselte 
später in den Aufsichtsrat. 

Die Aktivitäten der Stiftung 
sind eng verknüpft mit der EADS. 
„Wir haben den gesamten Flugbe- 
trieb übernommen und stellen 
auch das Personal für die War- 
tung“, betont Dr. Dierck Minke, 
Vizepräsident des europäischen 
Luft- und Raumfahrtkonzerns und 
Werksleiter in Manching. Er und 
Ulrich Neuberger, der nach seinem 
Ausscheiden aus dem Berufsleben 
weiter ehrenamtlich für die EADS 
das Museum betreut, sehen darin 
eine bewusste Traditionspflege des 
Unternehmens. 

Der Aufwand, um die Flugzeu- 
ge fliegend zu erhalten, ist enorm. 
Böse Rückschläge waren in den 
vergangenen Jahren die Motor- 
schäden an der Bf 109G-6 
während der ILA 2002 in Berlin 
und bei der Bf 109G-10 während 
eines Fluges in Manching. In bei- 
den Fällen hatten verstopfte 
Kanäle zur Ölversorgung eines 
Pleuellagers zu dessen Versagen 
geführt und der jeweilige Kolben 
das Kurbelgehäuse durchbrochen. 
Walter Eichhorn konnte die wert- 
vollen Jäger sicher landen, doch 
erst seit kurzem fliegt die Bf 109G- 
6 nach aufwändiger Instandset- 
zung ihres DB 605 wieder. Am 
Motor der G-10 wird derzeit noch 
gearbeitet. Mit dabei ist der Spe- 
zialist Sigi Knoll, einer der drei 
Eigner der in Albstadt restaurier- 
ten Bf 109G-4, über die wir bereits 
ausführlich berichtet haben. Beim 


Aufbau der G-4 hatte zuvor die 
Messerschmitt-Stiftung ebenfalls 
wertvolle Hilfe geleistet. 

Wenn auch Besichtigungsmög- 
lichkeiten für ein breiteres Publi- 
kum als bisher noch etwas auf sich 
warten lassen werden, ist eines 
schon jetzt klar: In Zukunft wer- 
den die Flugzeuge der Messersch- 


mitt-Stiftung wohl wieder öfter auf 


Airshows zu sehen sein. Ihr Zweck 
ist nicht, im Museum zu verstau- 


ben. Sie sollen, ganz im Sinne ih- 
res Stifters, als lebendige Zeitzeu- 
gen zeigen, dass schon zu ihrer 
Zeit technische Höchstleistungen 
erbracht wurden. Bei Redaktions- 
schluss stand noch nicht fest, wo 
überall in diesem Jahr die histori- 
schen Schätze der Messerschmitt- 
Stiftung zu sehen sein werden. 
Wenn der Plan steht, werden wir 
darauf zurückkommen. 


HEIKO MÜLLER 


UDET-FLAMINGO-NACHBAU 


Neun Jahre arbeiteten Mitglieder des Oldtimer Segelflugvereins Mün- 
chen am Nachbau eines U 12 Flamingo. Jetzt startete der Doppel- 

decker, der wie kein anderes Flugzeug mit dem Namen Ernst Udet 
verbunden ist, in Oberpfaffenhofen zum Erstflug. 


FÜ Mario Selss und seine Mit- 
streiter war der 17. Dezember 
vergangenen Jahres ein großer 
Tag. Gut 8500 Stunden Arbeit ha- 
ben der Initiator des Projekts und 
ein harter Kern von Mitgliedern 
des Oldtimer Segelflugvereins 
München in den Nachbau ihres 
U 12 Flamingo gesteckt, als der 
zweisitzige Doppeldecker in Ober- 
pfaffenhofen zum Erstflug startet. 
Am Steuer: Norbett-Alt vom Old- 


timer Segelflugclub Wasserkuppe 
(OSC). Ohne den OSC, der schon 
vor einigen Jahren auf Initiative 
von Josef Kurz einen 'Flamingo 
baute, wäre der Neubau des nun- 
mehr zweiten wohl kaum zustan- 
de gekommen. Der Verein stellte 
den Münchnern die gesamten Plä- 
ne zur Verfügung. 

Für Klassiker-Fans hat das Paar 
Ernst Udet und sein Flamingo bis 
heute noch gehörig Zugkraft. In 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2005 39 


FOTOS: ZEITLER. KL-DOKUEMNTATION (5) 


Udet Flamingo 


Udet U 12 Flamingo 
(D-EOSM)' 


Nachbau: Oldtimer Segelflug- 
verein München e. V. 

Motor: Siemens & Halske Sh 14, 
Siebenzylinder-Sternmotor 
Leistung: 160 PS/118 kW 
Spannweite: 10,00 m 

Länge: 7,50 m 

Höhe: 2,80 m 

Flügelfläche: 24,00 m’ 
Leermasse: 620 kg 

max. Flugmasse: 850 kg 
Treibstoff: 120 1/86 kg 

zul. Höchstgeschw.: 175 km/h 
Reisegeschw.: 150 km/h 
Mindestgeschw.: 85 km/h 
Steigleistung: 6,5 m/s 


* vorläufige Daten 


Deutschland, Europa und sogar 
den USA trat Udet in den 20er 
und frühen 30er Jahren als Show- 
pilot mit dem Doppeldecker auf. 
Gebaut wurde der Mitte der 20er 
Jahre von Hans Hermann kon- 
struierte Zweisitzer zunächst von 
der schon 1922 gegründeten Udet 
Flugzeugbau in Ramersdorf bei 
München. Die Firma gehörte Udet 
nicht allein, und er kümmerte sich 
mit seinem guten Namen vor allem 
um den Verkauf. 

Udet selbst flog zu Ostern 1925 
den ersten Flamingo in 
Schleißheim ein. Die ersten 35 Ex- 
emplare entstanden noch bei Udet 
Flugzeugbau. Doch schon im Som- 
mer 1926 ging die Firma in den 
Bayerischen Flugzeugwerken in 
Augsburg-Haunstetten auf, die den 
Doppeldecker fortan in Serie bau- 
te und bis 1928 insgesamt 115 
Stück ausgeliefert haben soll. Ei- 
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nige weitere sind als Lizenzbauten 
in Ungarn und Lettland entstan- 
den. Einen großen Teil der Flug- 
zeuge lieferte BFW an die Deut- 
sche Verkehrsfliegerschule, die 
den Flamingo wegen seiner guten 
Flugeigenschaften als Schulflug- 
zeug in ihren Dependencen in 
Schleißheim, Würzburg, Braun- 
schweig und Staaken einsetzte. Mit 
seinen silbernen Tragflächen und 
Leitwerken und dem transparent 
lackierten Rumpf orientierten sich 
die Münchner bei ihrem Nachbau 
an einem U 12 Flamingo der DVS 
aus Schleißheim. Der Doppel- 
decker entstand komplett in Holz- 
bauweise. Nicht ganz einfach ist es, 
heute die entsprechenden Holz- 
qualitäten zum Beispiel für den 
Holmbau zu bekommen. Die Mün- 
chner wurden unter anderem bei 
Scheibe Flugzeugbau in Dachau 
fündig. 

Stilechter als der Flamingo von 
der Wasserkuppe, den ein moder- 
ner Lycoming-Boxer antreibt, ist 


Heinz Dachsel, Spezialist 


nicht nur für Oldtimer- 
motoren, sorgte für die 
gute Laufkultur des 
Siemens & Halske Sh 14. 


Beim Rohbau war noch zu sehen, 
wie aufwändig einst die Serien- 


fertigung gewesen sein muss. 


der Nachbau des OSV München 
mit einem Siemens & Halske Sh 
14 motorisiert. Den 160-PS-Stern- 
motor stellte die Messerschmitt- 
Stiftung zur Verfügung. Moto- 
renspezialist Heinz Dachsel sorg- 
te dafür, dass der Siebenzylinder 
heute schön rund läuft, und die 
EADS in Manching fertigte mit 
der Augsburger Bitz Flugzeugbau 
die aufwändig aus Aluminium ge- 
formten I-Stiele zwischen den 
Tragflächendecks. 

Der Sh 14 war nicht der Stan- 
dardmotor der U 12 Flamingo. In 
den verschiedenen Serienvarianten 
kamen Sh 5, Sh 10, Sh 11 und Sh 
12 zum Einsatz. Doch Udet selbst 
ließ in seinen eigenen Flamingo D- 
822 im Jahr 1933 tatsächlich einen 
wesentlich kräftigeren Sh 14a ein- 
bauen, um der inzwischen mit lei- 
stungsstärkeren Flugzeugen antre- 
tenden Show- und Kunstflugkon- 
kurrenz Paroli bieten zu können. 

Auf jeden Fall, das zeigten die 
ersten Flüge mit dem Nachbau, 


scheint der Motor ausgezeichnet 
zu dem Flugzeug passen. Mit dem 
Sh 14 steigt der Flamingo voll be- 
laden mit enormen 6,5 m/s, für 
das Original mit dem Sh 11 waren 
einst nur 1,7 m/s angegeben. 
Während die bei Udet und BFW 
gebauten Exemplare bei voller Lei- 
stung im Horizontalflug höch- 
stens 140 km/h erreichten, genügt 
dem Nachbau hierfür schon Rei- 
seleistung. 

Für die Ersterprobung haben 
die Münchner die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit zunächst 
auf 175 km/h limitiert. Selss, der 
den Flamingo inzwischen ebenfalls 
fliegt, ist von den Flugeigenschaf- 
ten begeistert: „Das Flugzeug ist 
sehr einfach zu fliegen.“ Nur bei 
der Landung müsse man aufpas- 
sen, nicht zu früh abzufangen, 
denn der hohe Widerstand des 
Doppeldeckers zehre die Fahrt 
schnell auf. 

Für die nächsten Monate soll 
der Flamingo im Museum der 
Messerschmitt-Stiftung in Man- 
ching stehen. In gewissem Maß 
passt er auch zu deren Tradition. 
Schließlich entstand aus den 
Bayerischen Flugzeugwerken die 
Messerschmitt AG. Mittelfristig 
planen die Münchner, ihren Udet 
Flamingo bei der Flugwerft des 
Deutschen Museums in Ober- 
schleißheim zu stationieren und 
von hier aus zu fliegen. Mit Auf- 
tritten auf Flugtagen soll der Fla- 
mingo einen Teil seiner Unter- 
haltskosten wieder einspielen. In- 
teressierte Veranstalter können 
sich an Mario Selss unter Tel. 
089/8120093 wenden. 

HEIKO MÜLLER 


JS: KL-DOKUMENTATION 


Curtiss P-40 


Raubvogel 


Je Curtiss P-40 „Warhawk“ war 
nach P-51 und P-47 der am 
drittmeisten gebaute amerikani- 
sche Jäger des Zweiten Weltkriegs. 
Als letztes Familienmitglied der 
langjährigen „Hawk“-Namensrei- 
he (Falke oder Habicht) bei Cur- 
tiss konnte die m sche P-40 (P 
steht für „Pursuit“/ Verfolger) als 
erster US-Jäger schneller als 300 
mph (483 km/h) fliegen. Ihre Kar- 
riere begann mit einem Motoren- 
tausch am Vorgängermuster P. 
36A. Statt des serienmäßigen R- 
1830-13-Sternmotors erhielt der 
nun als XP-40 bezeichnete Tief- 
decker einen turboaufgeladenen 
Allison-V-1710-19-Reihenmotor 
mit 1160 PS. Die bei Curtiss Mo- 
del 81 genannte Version flog am 
14. Oktober 1938 zum ersten Mal. 
Der bei der XP-40 noch unter 
dem Rumpf platzierte Ölkühler 
wanderte in den Bug und verhalf 
der P-40 zu ihrer markanten 


„Großmaul“-Silhouette. Nach ein- 


gehender Flugerprobung erhielt 
Curtiss im Mai 19539 vom US 
Army Air Corps einen Großauf- 
trag für 524 P-40 im damaligen 
Rekordwert für einen Jäger von 13 
Millionen Dollar, der allerdings 
rückwirkend auf 200 Exemplare 
reduziert wurde. Dafür orderte die 
britische RAF das Model 81A als 
Tomahawk I. Ab März 1941 wur- 
de bereits die P-40B produziert, 
die erstmals gepanzert war und ne- 
ben den beiden Bug-MGs zwei 
weitere Maschinengewehre in den 
Flügeln erhielt. Allerdings wurde 
die schon zuvor nicht gerade über- 
motorisierte P-40 dadurch noch 
träger und beschleunigte für einen 
Jäger gefährlich langsam. Dafür 
ließ sich die P-40 schneller als die 
japanische Zero in Schräglagen 
rollen und konnte strukturell hef- 
tige Belastungen von neun g aus- 
halten. Spätestens seitdem be- 
schusssichere Tanks die P-40C 
nochmals schwerer machten, galt 


Prototyp 
XP-40K zeigt 
die erste 
Bugvariante. 
Der Kühler 
sitzt noch 
zwischen den 
— Flügeln unter 
Er 


Di dem Rumpf. 


Bei der RAF hieß 
die P-40 Tomahawk 
oder Kittyhawk 
(oben). Nur wenige 
zweisitzige Trainer 
TP-40N und TP-40K 
wurden gebaut. 
(rechts) 


die Warhawk nur noch als zweite 
Wahl. Daran änderten auch der 
leicht verkürzte Rumpf und ein 
stärkerer Motor ab der P-40D 
nichts mehr. Sein nur mittelmäßi- 
ger Ruf prädestinierte den Jäger als 
Exportgut und für sogenannte 
Lend-Lease-Lieferungen an die 
Sowjetunion. Dort wurde die P-40 
oft verschleißfördernd mit Dauer- 
höchstleistung betrieben, um ihre 
Trägheit auszugleichen. 

Berühmt wurde die P-40D im 
Einsatz bei der American Volun- 
teer Group unter Claire Chennault 
über China und Burma. Von De- 
zember 1941 bis Juli 1942 flogen 
die amerikanischen Kriegsfreiwil- 
ligen als „Flying Tigers“ dort die 
P-40, die hierzu ihre berühmt ge- 
wordene zähnefletschende Bug- 
lackierung erhielt, gegen die Japa- 
ner. Im Laufe des Krieges erhielt 
die P-40 immer stärkere Motoren, 
die Ende 1944 in der Probeversion 
XP-400 mit Allison-V-1710-121- 
Motor (1425 PS), Flügelkühlern 
und Vierblatt-Luftschraube gip- 
felten. Waren bei der USAAF im 
April 1944 noch 2500 P-40 ein- 
satzbereit, schrumpfte der Bestand 
bis Juli 1945 auf eine einzige Ein- 


= Rlassiker-Poster 
Curtiss P-40 


Curtiss 
P-40E Warhawk 


Verwendung: Jäger, 
Jagdbomber, Aufklärer 
Besatzung: 1 

Antrieb: Allison V-1710-39 
(V-12) mit 1150 PS 
Spannweite: 11,39 m 
Länge: 9,50 m 

Höhe: 3,26 m 

Leermasse: 2880 kg 

max. Startmasse: 4095 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
582 km/h 

Reichweite: 1574 km 
Dienstgipfelhöhe: 9150 m 
Bewaffnung: 6x MG Kal. 
12,7 mm und 317 kg Bomben 
als Außenlast 


satzgruppe. Auch in Australien, 
China, England („Kittyhawk“), der 
Sowjetunion und Südafrika blieb 
die P-40 nicht mehr lange im 
Fronteinsatz, denn nach Kriegs- 
ende standen bessere Muster ge- 
braucht zur Verfügung. m 

SEBASTIAN STEINKE 
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Klassiker as 


Curtiss P-4DE Kittyhawk 


fotografiert von Uwe Glaser 


Curtiss P-40 


Von den 13783 gebauten Curtiss P-40 überlebten bis heute nur knapp 20 Stück 
flugfähig. Der einstige Neupreis der Warhawk von 45 000 Dollar hat sich des- 
halb auf mehrere Millionen Dollar für gebrauchte Exemplare vervielfacht. 


P-40E, 
NZ3009, ZK-RMH 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte P-40E der Old Flying 
Machine Company aus Duxford, 
die mit dem ehemaligen Red- 
Arrows-Anführer Ray Hanna am 
Steuer für die Breitling Fighters 
flog. Sie wurde 1941 in Buffalo, 
USA, mit der britischen Bezeich- 
nung „Kittyhawk“ für die RAF ge- 
baut. Wegen des Überfalls auf 
Pearl Harbor wurde sie jedoch als 
41-25158 an das amerikanische 
US Army Air Corps ausgeliefert 
und bei dessen 68. Fighter Group 
im Südwestpazifik eingesetzt. 
Anschließend ging der Jäger bis 
Kriegsende als NZ3009 an das 14. 
Geschwader der RNZAF in Neu- 
seeland. 

Nach Kriegsende landete die 
P-40 dort mit 500 anderen Flug- 
zeugen auf einem Schrottplatz in 
Rukuhia. Sie sollte bis 1960 abge- 
wrackt werden. Eine Gruppe von 
Jugendlichen unter Charles Darby 


P-40K, N4436) 


Mit der Seriennummer 42-9733 
kämpfte diese P-40K im Zweiten 
Weltkrieg auf den Aleuten für das 
Army Air Corps, das sie auf der In- 
sel Amchitka zurückließ. 1969 ge- 
borgen und repariert, gelangte sie 
als N4363 in die USA. Nach meh- 
reren Besitzerwechseln wurde sie 
als ZK-PXL 1997 bei einer Not- 
landung in Neuseeland schwer be- 
schädigt und in den USA vorbild- 
lich restauriert, wo sie ihre ur- 
sprüngliche USAAC-Lackierung 
und die Bordnummer 33 erhielt. 


P-40N, N1226N 


Diese Warhawk gehört zu den 
rund 100 fliegenden Ausstel- 
lungsstücken der privaten Com- 
memborative Air Force (CAF) und 
ist im texanischen Midland zu 
Hause. Sie wurde mit der Werk- 
nummer 29629 bei Curtiss gebaut. 
Das Baujahr ist nicht bekannt, 
aber ihre einstige Seriennummer 


N1226N trägt die alten Hoheits- 


zeichen Nationalchinas. 


FOTOS: SCHULZ (1). HOEWELER (5) 


entdeckte den Veteranen zufällig, 
sammelte Geld und kaufte ihn. 
1992 erwarb Ray Hanna das selte- 
ne Stück in einem Museum in 
Auckland und brachte es bis De- 
zember 1997 wieder in flugfähigen 
Zustand. Unter den Ray- und 
Mike-Hanna-Initialen zivil als NZ- 
RMH registriert, war die „Kitty- 
hawk“ seitdem in Duxford behei- 
matet, ist aber Ende 2004 wieder 
nach Neuseeland zurückgekehrt. 
Damit ist die zweite in Duxford 
beheimatete P-40M, die 43-5802 
der Fighter Collection mit der Re- 
gistrierung G-KITT, das letzte in 
Europa fliegende Exemplar. 
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Diese P-40K über- 
dauerte mehrere 
Jahrzehnte auf den 
Aleuten. (oben) 


Eine Rarität 

mit Doppelsteuer 
ist die olivgrüne 
N1195N aus 


Idaho. (rechts) 5 == 


42-105867 ordnet ihre Bestellung 
dem Haushaltsjahr 1942 zu. 1945 
bis 1946 flog die P-40 für die 
Royal Canadian Air Force. Mike 
Dillon entdeckte das Flugzeug 
Mitte der 60er Jahre, erwarb es für 
800 Dollar und strich es knallrot 
an. Dillon stiftete seine P-40 
schließlich der CAF, die sie in den 
historischen Farben von Flying- 
Tiger-Kriegsheld „Tex“ Hill neu 
lackierte. Heute tritt Ollie Craw- 
ford als CAF-Sponsor auf, der als 
ihr Pilot am 17. März 2003 in Casa 
Grande, Arizona, eine Bauchlan- 
dung nach Triebwerksproblemen 
unverletzt überstand. 


P-40N, N999CD 


Die martialisch lackierte „Miss 
Josephine“ gehört in den USA zu 
den bekannten Airshow-Gästen. 
Das im Palm Springs Air Museum 
beheimatete Exemplar wurde erst 
1944 mit der Werknummer 32824 
gebaut und gehört heute Pond 


Haifischmaul um den Ölkühler. 


NUR WENIGE P-40 in den USA verzichten heute auf das markante 


D nn 


Warbirds LLC in Kalifornien. Als 
Experimentalflugzeug zugelassen, 
darf es zu Demonstrationsflügen 
starten, trat aber auch im Film 
„Pearl Harbor“ auf. Die einstige 


| militärische Seriennummer laute- 


te 44-7064. 


P-40N, N1195N 


Diese olivgrün lackierte War- 
hawk kam 1942 mit der Werk- 
nummer 130158 zur Welt und 
erhielt die militärische Serien- 
nummer 42-106396. Sie gehört 
dem Unternehmen War Hawk 
LLC aus Idaho und steht in der 
Kategorie „Limited“ im amerika- 
nischen Zivilregister. In der Praxis 
bewegt John Paul aus Boise, Idaho, 
das gute Stück, das es im April 
2000 sogar zu einem Auftritt im 
Hollywoodstreifen „Pearl Harbor“ 
brachte. Diese zweisitzige P-40 
verfügt über ein Doppelsteuer. 


P-40C, 
Werknummer 16166 


Die einzige flugfähige P-40C 
blieb in der Flying Heritage Collec- 
tion von Paul Allen in Arlington, 
Washington, erhalten, ist aber der- 
zeit eingelagert. Sie wurde als To- 
mahawk IIB an die RAF geliefert, 
gelangte aber 1942:als Militärhil- 
fe in die Sowjetunion. Nach einer 
Notlandung bei Murmansk wurde 
das Flugzeug erst 1992 für einen 
Briten geborgen. Die P-40C ge- 
langte zu Steve Hinton nach Chi- 
no zur Restaurierung und erhielt 
die Lackierung der in den USA le- 
gendären „71“ von Erik Shilling 
bei der American Volunteer 
Group (AVG) in China. 


Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


Jetzt mit noch mehr Seiten. 
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Vigilante 


Karriere mit Umwegen 


Die Vigilante barg so viel neue Techniken wie kein anderes Flugzeug ihrer Zeit 


Mit dem superschnellen Trägerflugzeug Vigilante betrat 
North American technisch gleich auf vielen Feldern Neuland. 
Die Anfangs ihr zugedachte Bomberrolle erfüllte sie nie, 


doch sie wurde zu dem modernsten Aufklärer ihrer Zeit. 


Vom Trägerdeck auf Mach 2: Mit der 
Vigilante entwickelte North American 
in den 50er Jahren das seinerzeit inno- 
vativste Kampfflugzeug der Navy. 


FOTO: KL-DOKUMENTATION 


North American 


Vigilante 


ie wurde ab Mitte der 50er Jah- 

re entwickelt, und bis heute i 

die Vigilante eines der te h 
beeindruckendsten Flugzeuge, die 
die U e an Bord von Flug- 
zeugträgern einsetzte. Für ihre 
Zeit war dieser zweistrahlige Jet 
ein Flugzeug mit atemberauben- 
den technischen und aerodynami- 
sche Innovationen. 

Im Rahmen eines Entwurf: 
wettbe '‘orderte die US-Navy 
1955, kurz umrissen, ein träger- 
gestütztes Allwette griffsflug- 
zeug, d konventionelle und 
auch nukleare Waffen überschall- 
schnell ins Ziel bringen sollte. 
North American antwortete mit ei- 

, der schon seit 1953 

n eines Teams um 
Frank G. Compton bei ihrer Co- 
lumbus Division unter der Be- 
zeichnung NAGPAW (North 
American General Purpose Attack 
Weapon) Gestalt angenommen 
hatte. Die NAGPAW war für 
Mach 2 konzipiert und sollte in 
Meereshöhe Mach 0,98 fliegen 
können. Zwei General Electric 
J79, damals mit ihren variablen 
Verdichterschaufeln das non plus 
ultra im Triebwerksbau, sollten 
dem Flugzeug zu seinen enormen 
Leistungen verhelfen. 

Die Stealth-Technologie im heu- 
‚tigen Sinn war noch nicht geboren, 


aber um die Entdeckung dur‘ 

gegnerische Radars-zu erschwe- 
ren, sollten die reflektierenden 
Flächen extrem klein ausfallen. Ein 
neues Ausbla em, das Zapfluft 
aus den Triebwerken nutzte und 
über die Tragflächen leitete, wür- 
de den Auftrieb des relativ klein 
gehaltenen Deltaflügels zusammen 


Schere zwischen der angepeilten 
hstgeschwindigkeit und den 
relativ niedrigen Geschwindigkei- 
ten bei Start und Landung auf ei- 
nem Flugzeugtri 
Zur Steuerung um die Län 
war ein Spoilersystem vorgesehen, 
dass Luft durch den Tragflügel 
nach oben oder unten leiten sollte. 
Für ein künftiges Serienflugzeug 
neu war auch die Fly-by-Wire- 
Steuerung, die allerdings zur Si- 
cherheit mit einem konventionel- 
len Back-up-System kombiniert 
wurde, das gleichzeitig dem Pilo- 
ein Gefühl für die Steuer- 
<e vermittelte. Neu auf der 
Elektronikseite war ebenfalls das 
radargestützte Trägheitsnavigati- 


Einen gänzlich neuen Weg gin- 
gen die Ingenieure auch beim Ab- 
wurf der Waffe, Die NAGPAW 


Rund 36 Tonnen wog die Vigilante beim Start, hier ein Flugzeug der 


RVAH 3 nach dem Abheben vom F 


Die North American RA-5C flogen 
klärungseinsätze. Der Blick von hin 


lugzeugträger Enterprise. 


auch von Bord der USS Forrestal Auf- 
ten (u.) offenbart die gewaltige Größe 


Standard geworden. 


Kampfjet. 


Die Vigilante trug Innovationen in den Serienbau wie kein zweites Flug- 
zeug ihrer Zeit. Viele der Neuerungen, mit denen North American 
technisches Neuland betrat, sind bei späteren Kampfflugzeugen zum 


Materialien: erstmalige Verwendung einer formgefrästen Flügelbe- 
plankung aus hochfester Aluminium-Lithium-Legierung und der super- 
festen STRUX-Stahllegierung für die Fahrwerke. 

Navigation: erstes Serienflugzeug mit radarunterstütztem Trägheits- 
navigationssystem und digital gesteuertem Zielanflug. 
Steuerungsübertragung: erste Fly-by-Wire-Steuerung in einem 


Der Prototyp der Vigilante während der Erpro- 
bung. Gut ist hier der absprengbare Heckkonus 
zu sehen, der den Bombenschacht verschloss. 


Steuerung: erstmals primäre Querlagenkontrolle über Spoiler/De- 
flektoren, die Luft durch den Flügel nach oben oder unten leiten, und 
die im Rahmen des F-107-Programms erprobt wurden. Differenziert 
fahrende Höhenruder zur Querlagentrimmung. Höhen- und Seiten- 


flugzeug. 


hen Geschwindigkeiten eine Nu- 
klearbombe abzuwerfen. Mit sich 
konventionell öffnenden Bomben- 
schächten war das nicht zu ma- 
chen. Deshalb erhielt das Flugzeug 
eine in den Rumpf integrierte Rol- 
lenbahn, über die die Waffe nach 
Absprengen eines Heckkonus, un- 
terstützt von Feststofftreibsätzen, 
nach hinten ausgestoßen werden 
sollte. Die Bombe war dabei mit 
zwei Tanks gekoppelt, die gleich- 
zeitig mit abgeworfen wurden. 
Tatsächlich konnten die Ingeni- 
eure ihre Ideen verwirklichen, 
nachdem North American Ende 


steuerung mit Pendelrudern ohne Dämpfungsflächen. 
Hochauftriebssystem: erstmalige Ausblasung von Triebwerkszapfluft 
über Schlitze im Flügelnasenbereich über die Flügeloberseite, um die 
Strömung im Langsamflug aufrecht zu erhalten. 

Triebwerkseinläufe: erste im Querschnitt variable Lufteinläufe, die 
automatisch in den verschiedenen Geschwindigkeitsbereichen die 
optimale Ansaugluftmenge für die Triebwerke regeln. 

Cockpit: erste Verwendung eines Head-up-Displays in einem Serien- 


Juni 1956 den offiziellen Entwick- 
lungsauftrag erhalten hatte. Aller- 
dings musste der Flügel wesentlich 
vergrößert werden, denn die Navy 
forderte jetzt, dass das Flugzeug 
auch bei Windstille vom Deck ei- 
nes Flugzeugträgers starten kön- 
nen sollte. Die zunächst bestellten 
zwei Prototypen erhielten die Be- 
zeichnung YA-3J-1. Erst beim 
Roll-out im Mai 1958 bekam der 
neue Typ den Beinamen Vigilante 
(die Wachsame). 

Der Name deutet schon darauf 
hin, dass sich die ursprünglich dem 
Flugzeug zugedachte Rolle ändern 


Anflüge mit derart abenteuerlichem Anstellwinkel ermöglichte das 
Klappensystem in Verbindung mit der Ausblasung als Auftriebshilfe. 


würde. Tatsächlich plante die 
Navy schon zu diesem Zeitpunkt, 
künftig weitgehend auf Kampf- 
flugzeuge mit strategischen Mög- 
lichkeiten zu verzichten. Dennoch 
lief die Entwicklung der Vigilante 
zunächst wie geplant als Angriffs- 
bomber weiter. Am 31. August 
1958 brachte Werkspilot Dick 
Wenzell den ersten Prototypen in 
Columbus, Ohio, erstmals in sein 
eigentliches Element. Kurz darauf 
flog auch das zweite Exemplar. 
Nachdem die ersten Tests ver- 
sprachen, dass das neue Flugzeug 
die Einsatzreife erlangen würde, 


orderte die Navy im Januar 1959 
zunächst 55 A-3J-1. Eines der er- 
sten Flugzeuge aus diesem Ferti- 
gungslos setzte die Navy im Juli 
1960 erfolgreich für eine Ver- 
suchsreihe an Bord des Flugzeug- 
trägers USS Saratoga ein. Dabei 
absolvierte die Vigilante unter an: 
derem 14 Katapultstarts und Fang- 
hakenlandungen. 

Allerdings stellte sich bald he- 
raus, dass das Bombenabwurf- 
system erhebliche Risiken barg. Ei- 
nes davon war die enorme Umge- 
bungshitze, die aus der Position 
des Schachtes zwischen den bei- 
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North American 


ZEICHNUNG: REDEMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Vigilante 


North American 
RA-SC Vigilante 


Verwendung: zweisitziges Aufklärungs- 
und Kampfflugzeug 


Triebwerk: 2 x General Electric J79-GE-10 


Leistung: 2x 8118 kp Schub 

(mit Nachbrenner) 

Spannweite: 16,15 m 

Länge: 23,11 m 

Höhe: 5,92 m 

Flügelfläche: 71,44 m’ 

max. Flugmasse: 36 285 kg 

max. Flächenbelastung: 507 kg/m’ 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2,1 in 
12000 m Höhe 
Marschgeschwindigkeit: Mach 1,9 in 
12000 m Höhe 

Mach 0,83 in Bodennähe 
Einsatzradius: 1600 km 

Reichweite: bis zu 4800 km 
Dienstgipfelhöhe: 20 400 m 
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den ]79-Turbinen resultierte. 
Wirklich einsatzreif wurde das 
System nie. Das war auch nicht 
mehr nötig. Als sich in den Dis- 
kussionen innerhalb der Navy ab- 
zeichnete, dass die Vigilante nicht 
als Angriffsbomber gebraucht 
werden würde, hatte North Ame- 
rican schon frühzeitig mit der 
A-3])-3 P eine Aufklärerversion 
vorgesehen. Als Grundlage nutzte 
der Hersteller die A-3J-2, die im 
Frühjahr 1962 erstmals in die Luft 
kam. Dabei handelte es sich um 
eine Langstreckenversion mit 
leicht erhöhtem Rumpfrücken, die 
im zentralen Rumpfschacht grö- 
Bere Treibstoffbehälter aufnehmen 
konnte. 

Mittlerweile hatte die Vigilante 
die neue Typenbezeichnung A-5 
erhalten. Die Langstreckenvari- 
ante nannte man A-5B. Nun, da 
endgültig klar war, dass die Vigi- 
lante ausschließlich als Aufklärer 
fliegen sollte, wurden die bis dahin 
nur sechs produzierten A-5A und 
alle noch in Fertigung stehenden 
Exemplare entsprechend modifi- 
ziert. Diese Version, die der Stan- 
dard werden sollte, wurde nun- 
mehr als RA-5C bezeichnet. 

Äußerer Unterschied gegenüber 
den früheren Versionen ist ihr 
etwa neun Meter langer Behälter 
zur Aufnahme mehrerer Kameras, 
eines APD-7-Seitensichtradars, ei- 
nes AAS-21-Infrarotsensors und 
weiterer sogenannter ECM-Gerä- 
te zur Störung der elektronischen 
Abwehr des Gegners. Hinter zwei 
nach vorn und unten gerichteten 
Kameras war eine Panoramaka- 
mera installiert, je nach Einsatz 
eine für niedrigere Höhen oder 
eine, die selbst aus 20 000 Metern 


Höhe noch einwandfreie Aufnah- 


men lieferte. Ihr Filmvorschub lief 


automatisch synchron zur Flugge- 
schwindigkeit, so dass sich eine 
lückenlose Aufklärung des über- 
flogenen Terrains ergab. 


1979 MUSTERTE DIE NAVY 
DIE VIGILANTE AUS 


Fotos, Radar- und Infrarotdaten 
konnte die Vigilante schon direkt 
an die Bodenstationen des IOIS, 
einem integrierten Auswertungs- 
system mit Stationen auf dem 
Mutterschiff und an Land, weiter- 
geben. An vier Flügelstationen 
konnte sie wahlweise Zusatztanks 
für über 6000 Liter Treibstoff oder 


Flügel und Seitenleitwerk konnten 
zum Parken geklappt werden. 


Zweimann-Cockpit: Der Pilot kon- 


zentrierte sich voll aufs Fliegen. 


Die Ära der RA-5C Vigilante 
währte bis 1979. Im Vietnam- 
krieg war der Aufklärer eine 
wichtige Stütze. 


auch verschiedene Abwurfwaffen 
mitführen. Alle nach 1965 gebau- 
ten RA-5C erhielten zudem die 
neuen J79-GE-10, die gegenüber 
der vorher verwendeten GE-8- 
Version mit bis zu je 8118 kp 
Schub nochmals die Leistung ver- 
bessern und Abflugmassen über 
36 Tonnen ermöglichten. 

Die erste RA-5C kam am 30. 
Juni 1962 in die Luft. Zunächst er- 
hielt die RVAH 3 der Naval Air 
Station in Sanford, Florida, die 
neuen Aufklärer. Hier wurden aus- 
schließlich künftige Besatzungen 
der Vigilante trainiert. Als erste 
Kampfeinheit wurde die RVAH 5 
mit dem Aufklärer ausgerüstet, die 
Ende 1964 von Bord des Flug- 
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zeugträgers USS Ranger ihre er- 
sten Vigilante-Einsätze in Vietnam 
flog. Insgesamt stand die Vigilante 
schließlich bei insgesamt acht 
Kampfverbänden im Einsatz. 

Mit etwas über 50 RA-5C war 
der Bedarf für den Aufklärer Mit- 
te der 60er Jahre zunächst erst mal 
gedeckt. Doch zeigte sich die Vi- 
gilante im Laufe ihrer Einsätze als 
derart brilliantes Werkzeug, dass 
die Navy 1968 nochmals 46 Stück 
bestellte. Bis zum Oktober 1970 
arbeitete die North American Co- 
lumbus Division diesen Auftrag 
ab. Im Jahr 1974 begann die Navy, 
ihre ältesten Vigilante auszuson- 
dern. Fünf Jahre später stellte sie 
die letzte RA-5C außer Dienst. 
Grumman F-14 Tomcat, die mit 
Aufklärungssensoren und Kame- 
ras in Außenbehältern bestückt 
wurden, sollten ihre Aufgabe über- 
nehmen. 

Damit endete die Karriere eines 
der außergewöhnlichsten Kampf- 
flugzeuge der US-Navy. Eine Kar- 
riere, die dieses Flugzeug erst auf 
Umwegen zum modernsten trä- 
gergestützten Aufklärer ihrer Zeit 
werden ließ. North American un- 
ternahm noch den Versuch, die Vi- 
gilante mit einem dritten General 
Electric J79 zwischen den beiden 
vorhandenen Triebwerken zu ei- 
nem Abfangjäger weiter zu ent- 
wickeln, doch diesen Vorschlag 
lehnten die Streitkräfte ab. 

HEIKO MÜLLER 


Zu den Neuerungen zählten die Lufteinläufe, deren Querschnitte sich 
automatisch dem Luftbedarf der Triebwerke anpassten. 
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Bewährt und zuverlässi 


J s I 
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Die Do 217 war der Nachfolger des „fliegenden Bleistifts“ Do 17 


Wenn es um deutsche Bomber 
geht, tritt die Do 217 kaum aus 
dem Schatten der Ju 88 und 
He I1] heraus. Umso interessanter ist 


es, mit zahlreichen Detailfotos einen Blick auf 
und in dieses dennoch sehr bemerkenswerte Flugzeug zu werfen, von 
dem bis 1943 über 1700 Stück gebaut wurden. 


Überwiegend flog die 
Do 217 als Bomber. 
Nur etwa 20 Prozent 
der Flugzeuge wurden 
als Nachtjäger- 
versionen gebaut. 


E AEA A REIN, a i 
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schlankeren Rumpf als die erste E-1-Serienversion (re.). 
Während sie noch mit Jumo 211 flog, kam in der Serie 
zunächst der BMW 801 zum Einsatz. 


4 


raktisch nur bei einem spekta- 

kulären Angriff trat die Do 217 

in den 40er Jahren ins Bewusst- 
sein der breiten Öffentlichkeit. 
Es waren Do 217K, die im Sep- 
tember 1943 mit ihren fernge- 
lenkten „Fritz X*-Lenkbomben die 
Roma, das größte italienische 
Schlachtschiff, versenkten. Der 
Angriff in der Nähe von Korfu er- 


folgte, nachdem Marschall Ba- 
doglio mit den Alliierten einen 
Waffenstillstand vereinbart hatte 
und die italienische Marine ver- 
suchte, ihre Flotte bei der Insel 
Malta unter den Schutz der Alli- 
ierten und damit in Sicherheit zu 
bringen. 

Dornier hatte die Konstruktion 
der Do 217 im Jahr 1937 begon- 


nen. Ausgangsmuster war die Do 
17Z, die als „Fliegender Bleistift“ 
bekannt wurde. Das neue Flug- 
zeug sollte mehr Nutzlast tragen, 
weiter fliegen können und zudem 
sturzangriffsfähig sein. Äußerlich 
ähnelte die neue Zweimot zwar ih- 
rer Vorgängerin, doch tatsächlich 
war sie konstruktiv ein ganz neu- 
es Flugzeug. 


Im August 1938 startete die Do 
217 V1 zum Erstflug. Sie war 
noch mit Daimler-Benz DB 601 
motorisiert. Weitere V-Muster 
folgten, die unter anderem mit 
dem Junkers Jumo 211 flogen. Um 
die Sturzfähigkeit zu erreichen, 
entwickelte Dornier eine schirm- 
artige Luftbremse, die sich aus 
dem Heckkonus entfaltete. Meh- 
rere Versionen, zunächst mit per- 
forierten Metallklappen wurden 
untersucht, bewährten sich aller- 
dings nicht. Als beste der samt und 
sonders unbefriedigenden Lösun- 
gen stellte sich ein abwerfbarer 
Bremsschirm heraus. Später ver- 
zichtete das RLM auf die gefor- 
derte Sturzfähigkeit. 

Die erste wirkliche Serienversi- 
on nach einigen Vorserienflug- 
zeugen war die Do 217E-1, deren 
Produktion Ende 1940 anlief. Ihre 
bis zu 1560 PS leistenden BMW 
801-A-Doppelsternmotoren ver- 
halfen ihr zu einer Höchstge- 
schwindigkeit von maximal 515 
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Im Detail 
Do 111 


km/h in 5200 m Höhe und sie 
konnte bei 16500 kg Startmasse 
(mit Überlast) bis zu 4000 kg 
Bomben ins Ziel tragen. Zur Ab- 
wehr war sie mit je einem festen 
MG 151 und einem beweglichen 
MG 15 im Bug, einem MG 15 in 
einem Geschützturm hinter dem 
Cockpit und einem weiteren nach 
unten feuernden MG 131 bewaff- 
net. Zwei MG 15 deckten zusätz- 
lich die Seiten ab. 

Bei der folgenden E-2-Version 
wurde der Geschützturm bereits 
elektrisch geschwenkt und sie be- 
saß für Angriffe auf Schiffskonvois 
Außenstationen für zwei Hs-293- 
Gleitbomben und im Rumpf die 
zugehörigen Steuereinrichtungen. 

Schon 1941 nahm Dornier die 
Entwicklung einer Nachtjagdver- 
sion in Angriff. Als Do 217J-1 ka- 
men die ersten Flugzeuge Anfang 
1942 zu den Nachtjagdverbänden. 
Anstelle der Bugverglasung besaß 
diese Variante eine normale Be- 
plankung. Bewaffnet war sie mit 
vier 20-mm-Kanonen und vier MG 
17. Gut für die Nachtjagd war der 
große Einsatzradius der Do 217, 
die bis zu etwa 6000 | Treibstoff 
tanken konnte und ihre große Feu- 
erkraft. Als Manko erwies sich hin- 
gegen die mangelnde Wendigkeit, 
die bei der Entwicklung des Flug- 
zeugs als Bomber keine Priorität 
genossen hatte. Auch verfügte das 
Flugzeug erst in der J-2-Version 
über elektronische Ortungsgeräte. 

Im Oktober 1942 erschienen als 
nächste wichtige Bomberversion 
die ersten Do 217K-1. Sie ähnel- 
ten sehr der E-1, besaßen aber eine 
wiederstaridsärmer rund geformte 
Bugkanzel. Kurz darauf lieferte 
Dornier die K-2-Variante aus, die 
wie die E-2 vor allem gegen 
Schiffsziele eingesetzt werden soll- 
te. Anstelle der Hs 293 konnte sie 
die funkferngesteuerte Lenkwaffe 
SD 1400X „Fritz X“ tragen. Ihre 
Spannweite hatten die Dornier-In- 
genieure zugunsten einer geringe- 
ren Flächenbelastung um gut sechs 
auf über 24 Meter vergrößert. 

Während die E-, J- und K-Ver- 
sionen alle mit BMW 801 flogen, 
die K mit dem auf 1800 PS Start- 
leistung erstarkten BMW 801D, 
kam mit der Do 217M der Wech- 
sel auf den Daimler-Benz DB 6035. 
Bis auf den V-12-Motor entsprach 
die M- der K-Variante. Die M-Se- 
rie blieb bis Kriegsende als letzte 
Do-217-Version in nennenswerter 
2 Stückzahl im Einsatz. Aus ihr ent- 
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Der Blick ins Cockpit (re.) offenbart eine 
komplexe Instrumentierung der Do 217E-1. 
Das Steuerhorn konnte bei Ausfall des Pilo- 

ten zum rechten Sitz geschwenkt werden. 
Auf einem Hilfsgeräteträger befanden sich 
die Anzeigen der Bombenzielanlage (u.). 


Die Kanzel von innen. Unten ist sehr gut 
das starr montierte MG 151 zu erkennen, 

das im Einsatz mit einer Abdeckplatte 
verkleidet war. Darüber hatte der Front- 
schütze seinen Platz. 


gerundete Verglasung. 


Auf den ersten Blick verwirrend 
ist die enge Anordnung der Hebel 
für die Triebwerks- und Propeller- 
regelung, die an der linken Bord- 
wand positioniert war. Auch die 
Trimmung und Klappenbedienung 
befinden sich im Bereich der lang- 
gezogenen Seitenkonsole. 


Im Bug trug die Do 217 ein fest 
eingebautes MG 151 und ein be- 
wegliches MG 15. Während die 
Kanzel der E-Version noch sehr 
kantig war, kam mit der späteren 
K-Serie eine strömungsgünstiger 


Um das Rangieren am Boden 
durch die Wartungsmannschaft 
zu erleichtern, konnte eine 
Lenkgabel in die Spornradachse 
eingeklingt werden. 


Das Spornrad war komplett einziehbar. 
Sonst lenkbar, wurde es für den Start und 
die Landung arretiert. Um den Widerstand 
zu minimieren, schlossen zwei Klappen den 
Spornradschacht. 


Ersatzmotoren wurden als komplettes 
Antriebspaket geliefert. Der sich auf 
dem Flügel abstützende Hebezug er- 
laubte, sie auch unter schwierigen Be- 
dingungen vor Ort bei den Einsatzver- 
bänden schnell zu montieren. 


Ideal für schnelle Wechsel unter Einsatzbe- 
dingungen: Die starr nach hinten feuernden 
MGs des Heckstandes konnten als komplette 
Einheit zur Wartung abgenommen werden. 


dl 


W sun 


Zusätzlich zudem MG im Geschützturm hatte der 
Schütze im B-Stand auch noch die beiden MGs in den 
Seitenfenstern zu bedienen. Rechts und links an der 
Bordwand sind bei der Innenansicht sehr gut die 
Munitionsbehälter zu erkennen. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Ein Blick auf das 
Hauptfahrwerk. Seine 
Gabel erwies sich bei 


Der mittlere Schlossträger mit 
Blickrichtung zum Heck (li.). Bis zu 
4000 kg Bomben konnte die Do 217E-1 
tragen. Vom Transportkarren wurden 


voller Beladung des 
Flugzeugs als nicht 
sehr steif. Deshalb 
neigten die Haupträ- 


die Bomben mit Hilfe von Seilzügen in 
den Schlossträger gezogen (u.). 


| der der ersten Serien- 
| version beim Start mit 
voller Last zu unange- 

nehmem Flattern. 
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Der Außenlastträger 
unter dem linken 
Tragflügel. Seilzüge 
hievten die Bombe, 
hier lediglich ein 
Übungsexemplar, in 
ihre Position. 


Der gleiche Außenlastträger 
von hinten. Unter der Klappe 
ist ein Teil der Umlenk- 
mechanik zu sehen, über die 
die Seile beim Beladevor- 
gang geführt wurden. 


Der unten positionierte C-Stand, in Flugrichtung 
aufgenommen. Der Schütze lag mit Blickrichtung 
nach hinten in der Wanne. An den Streben über 
und vor ihm waren Munitionsmagazine befestigt. 
An dem Spant links ist bei genauem Hinsehen 
noch eine Handkamera HK125 zu erkennen. 


Dornier Do 217E-1 


Antrieb: 2 x BMW 801 
Leistung: 2 x 1560 PS/ 

2x 1147 kW 

Spannweite: 19,00 m 
Länge: 18,20 m 

Höhe: 5,03 m 
Flügelfläche: 57 m’ 
Rüstmasse: 10510 kg 
max. Flugmassse: 

bis 16500 kg 

Treibstoff: max. 6260 |/ 
4507 kg 

Bombenlast: bis zu 4000 kg 
max. Flächenbelastung: 
289 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 
515 km/h in 5200 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 
415 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 9000 m 
Reichweite: bis zu 2800 km 


stand auch noch die N-Nachtjä- 
gervariante, zu der auch verschie- 
dene Do 217M umgerüstet wur- 
den. Sie ging jedoch nur noch in 
geringer Stückzahl an die Luft- 
waffenverbände. 

Ein außerordentlich interessan- 
tes Konzept verfolgte Dornier 
noch mit der Do 217P. Sie sollte 
einen extremen Höhenbomber 
oder hoch fliegenden Aufklärer ab- 
geben und war mit einer Druck- 
kabine ausgerüstet. Das Besonde- 
re: Um die angestrebten großen 
Höhen zu erreichen, wurden ihre 
beiden DB 603B von einem im 
Rumpf zusätzlich montierten DB 
605T aufgeladen. Im Juni 1942 
startete die Do 217P V1 zum Erst- 
flug. Noch zwei weitere V-Muster 
und drei Vorserienflugzeuge sollen 
bis Ende 1943, zuletzt in Rechlin, 
erprobt worden sein. Trotz beein- 
druckender Leistungen, bis zu 
15900 m Dienstgipfelhöhe und 
785 km/h Höchstgeschwindigkeit, 
kam es nicht mehr zur Serienfer- 
tigung. 

Hinter den Produktionszahlen 
der Junkers Ju 88 und Heinkel He 
111 blieb die Fertigung der Dor- 
nier Do 217 weit zurück. Doch 
immerhin verließen exakt 1730 
Flugzeuge die Produktionsstätten, 
1366 Bomber und 364 Nachtjäger 
wurden an die Truppe geliefert. 
Außer bei der Luftwaffe flogen ei- 
nige Do 217 auch noch bei den ita- 
lienischen Streitkräften. m 

HEIKO MÜLLER 
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(Curtiss 
Hawk 75 


EXDOrt-JAger 


der TFC, setzt die fast 

66 Jahre alte Hawk 75 für DE 
Klassiker der Luftfahrt in 2 
Szene. Im Oktober 2004 I; 
kam der Jäger erstmals 

wieder in die Luft. 


! 
i A SNA 
S ; ö BEE à Stephen Grey, der Chef N, 
u: 3 
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Im Jahr 1940 stemmte sich die Armée de l'Air unter anderem mit der 


Vichy-Regime in Nordafrika gegen die Amerikaner. Jetzt ließ Stephen Grey 
einen dieser äußerst seltenen Warbirds für seine „Fighter Collection“ in 
Duxford wieder flugfähig aufbauen. 


i 
| 
| Hawk 75 gegen die deutschen Angreifer. Später flog die Curtiss für das 
| 
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Curtiss 


Frankreich war der größte Auftraggeber für die amerikanische Curtiss 
Hawk 75. Insgesamt erhielt die Armee de l'Air 266 der Jäger. 

Zu Beginn der deutschen Invasion in Frankreich im Mai 1940 waren 
jedoch nur vier Groupes de Chasse (Jägergruppen) mit der Curtiss 
einsatzbereit. Die GC 1/4 in Wez-Thuisy bei Reims verfügte über 30 
Hawk 75, von denen 29 einsatzbereit waren. Von den 31 Jägern der 
GC |I/4 in Xaffevillers waren ebenfalls 29 einsatzfähig. Die GC 1/5 in 
Suippes verfügte über 25 einsatzbereite Hawk 75, die GC II/5 in 
Toul-Croix-de-Metz konnte nur 14 Flugzeuge in die Kämpfe ein- 
bringen. Weitere zwölf der Einheit waren nicht einsatzfähig. 


Die Hawk 75 war eine 
Übergangslösung zwischen 
dem Hawk-Jagddoppel- 
decker und der Curtiss 
P-40 Warhawk. Gut zu se- 
hen sind hier die flach im 
Flügel liegenden Räder, 
die sich beim Einfahren 
um 90 Grad drehten. 


Zwischen dem 10. Mai und 24. Juni 1940 gingen mindestens 218 Luft- 
siege auf das Konto von Hawk-75-Piloten, weitere 76 wurden nicht 
bestätigt. Als weitere Einheit wurde noch die GC III/2 mit der Curtiss 
ausgerüstet, über die wir allerdings keine verlässlichen Aufzeichnungen 
finden konnten. 
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Hawk 15 


ovember 1942. Operation 

„Torch“, die Invasion der Alli- 

ierten in Nordafrika ist im voll- 
en Gange. Es ist die Antwort auf 
die erfolgreichen Aktionen der 
Deutschen in Europa und Russ- 
land. Die Alliierten wissen, dass sie 
zu diesem Zeitpunkt nicht erfolg- 
reich die „Festung Europa“ neh- 
men können, wohl aber Chancen 
auf die Eindämmung der Deut- 
schen und der von ihnen gesteu- 
erten Truppen des französischen 
Vichy-Regimes in Nordafrika ha- 
ben. 

Am 8. November 1942 strei- 
chen mehrere F4F-3 Wildcats der 
Amerikaner die Küste Marokkos 
entlang. Sie gehören zu einer 
Streitmacht von 164 Navy-Flug- 
zeugen und einigen Curtiss P-40E 
der USAAF. Ihr Ziel ist der Angriff 
auf Casablanca. Die Piloten wis- 
sen, dass das Vichy-Regime über 
205 Flugzeuge verfügt, darunter 
78 Jäger. Aus den Group de Chas- 
se (Jägergruppen) GC 1/5, GC 1/5 
und der Aeronavale haben die 
Franzosen 38 Dewoitine D.520 
und 40 Curtiss Hawk 75 rekru- 
tiert. Die meisten der jetzt prak- 
tisch an der Seite der Deutschen 
fliegenden französischen Piloten 
sind Veteranen der Kämpfe um 
Frankreich. 

Nach nur drei Tagen ist die 
Schlacht entschieden. Am 11. No- 


vember bitten die Vichy-Truppen 
nach herben Verlusten um einen 
Waffenstillstand, zwei Tage später 
unterzeichnen die Parteien ein Ab- 
kommen, nach dem auch die fran- 
ösischen Piloten plötzlich an der 
Seite der Alliierten stehen. Unter 
den nach den Kämpfen verbliebe- 
nen 13 Hawk 75 befindet sich 
auch ein Jäger mit der Nummer 82 
am Leitwerk. 

Zeitsprung in die Gegenwart: 
Am 29. Oktober 2004, fast 62 
Jahre nach der Operation „Torch“ 
treffen wir in Chino östlich von 
Los Angeles Stephen Grey, der 
gerade jene Curtiss Hawk 75A-1 
inspiziert, die wieder ihre einstige 
taktische Nummer 82 am Leit- 
werk trägt. Der Chef der Fighter 
Collection (TFC) aus dem briti- 
schen Duxford hat den War- 
bird in Kalifornien restaurieren 
lassen. Einige Tage zuvor ist die- 
ses einzige erhaltene Exemplar 
des Jäger wieder in die Luft ge- 
kommen. 


DIE HAWK 75 WAR EINE 
EXPORTVERSION DER P-36 


„Als ich Anfang der 80er Jahre 
erfuhr, dass in Frankreich eine 
Hawk 75 zum Verkauf anstand, 
wollte ich es kaum glauben“, er- 
klärt Grey. „Bis dahin war ich 
überzeugt, dass kein einziger der 


Der Pratt & Whitney Twin Wasp brachte bis zu 1050 PS auf den Propeller. 


Jäger noch existiert. Wir griffen so- 
fort zu und brachten das Flugzeug 
erst einmal nach Duxford. Dort 
mussten wir es lange einlagern, 
weil wir noch so viele andere Re- 
staurierungen in der Warte- 
schlange stehen hatten.“ Der Figh- 
ter, der jetzt wieder auferstanden 
ist, ist die Exportversion der Cur- 
tiss P-36, für die Frankreich einst 
der größte Kunde war. Mit der Be- 
zeichnung „Hawk 75“ nahm Cur- 
tiss die ehemalige Werksbezeich- 
nung „Model 75“ wieder auf, unter 
der die P-36 ab 1934 entwickelt 
worden war. 


Testlauf am Boden: Während der bisherigen Flüge machte der Pratt & Whitney Twin Wasp keinerlei Probleme. 
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Die Armee de l’Air, die in den 
späten 30er Jahren Probleme mit 
der schnellen Beschaffung eines 
leistungsfähigen Jägers in größerer 
Stückzahl hatte, benötigte drin- 
gend eine Ergänzung ihrer Mora- 
ne Saulnier MS 406. Im März 
1938 flog der französische Test- 
pilot Michel Detroyat einen Pro- 
totypen der P-36 am Wright Field 
und bescheinigte dem Jäger aus- 
gezeichnete Flugeigenschaften. 

Schon am 17. Mai 1938 order- 
te die französische Regierung 
zunächst 100 Zellen der Hawk 
75A-1 und dazu 173 Pratt & 
Whitney Twin Wasp mit 1050 PS. 
Im Grunde zeichnete sich schon 
damals ab, dass der Jäger, der be- 
reits 1935 seinen Erstflug absol- 
viert hatte, kaum noch mit mo- 
derneren Konstruktionen würde 
mithalten können. Doch dafür 
konnte Curtiss schnell liefern. Die 
Flugzeuge sollten bei SNCAC in 
Bourges montiert werden. Be- 
waffnet war die A-1-Version mit 
vier Browning-7,62-mm-MGs. Zu- 
dem erhielten die französischen Jä- 
ger modifizierte Sitze, um Platz für 
den Lemercier-Rückenfallschirm 
zu schaffen, Instrumente im me- 
trischen System, eine Munerelle- 
Sauerstoffanlage, ein Radio-Indu- 
strie-537-Funkgerät und ein Bail- 
le-Lemaire-Visier. 

Die ersten 16 Flugzeuge wurden 
noch in Buffalo eingeflogen, dann 
demontiert und nach Le Havre 
verschifft. Die restlichen Jäger die- 
ses Auftrags verließen bis zum 12. 
Mai 1939 die Montage in Bourges. 

Bei den ersten Tests in Frank- 
reich traten einige Schwächen zu 
Tage. So bemängelten die Piloten, 


Ihr Flugbild begeistert: 
Im Horizontalflug 
erreicht die Curtiss 
483 kmih. 
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Bei der Restaurierung wurden die für die Armée de l'Air eingebauten 
metrischen Anzeigen durch Instrumente nach internationalem 
Luftfahrtstandard ersetzt. 


dass die Bewaffnung zu schwach 
sei, die MGs in großen Höhen zu- 
dem schnell einfrören, das Treib- 
stoffsystem zu kompliziert aufge- 
baut und die Treibstofftanks nicht 
selbst dichtend seien. Weiterhin 
stellte sich heraus, dass die Hawk 
75 bei vollen Tanks schlechter zu 
manövrieren war und voll beladen 
bei hartem Abfangen in stationä- 
res Flachtrudeln geraten konnte. 
Trotz der Mängelliste gingen die 
ersten Hawk 75 im März 1939 bei 
der GC 1/5 in Dienst. Die Armée 
de l'Air orderte im selben Monat 
weitere 100 Flugzeuge, jetzt in der 
verbesserten A-2-Version, die zwei 
zusätzliche 7,7-mm-MGs in den 
Flügeln trug und strukturell ver- 
stärkt war. Schon im Mai kamen 
sie zur Endmontage bei SNCAC 
an. 

Weitere Versionen waren die 
Hawk 75A-3, die Frankreich am 9. 
Oktober orderte und die sich le- 
diglich durch den stärkeren Pratt 
& Whitney R-1830-S1C3G (1200 
PS) von der Vorgängerin unter- 
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schied, und die A-4 mit dem eben- 
falls 1200 PS leistenden Wright 
R-1820-G205A. Von den 135 be- 
stellten A-3 kamen nur noch 60 in 
Frankreich an, von der A-4-Versi- 
on lediglich sechs. 


NACH DEM KRIEG DIENTE 
DIE HAWK 75 ALS TRAINER 


Bei der deutschen Invasion in 
Frankreich gingen mindestens 218 
Abschüsse auf das Konto der 
Hawk-75-Jäger, die, der Bf 109 
deutlich unterlegen, allerdings 
selbst schwere Verluste hinneh- 
men mussten. Der Importjäger 
war mit maximal 483 km/h we- 
sentlich langsamer, lange nicht so 
wendig wie die deutschen Gegner 
und stieg mit seinem relativ 
schwachen Motor schlechter. 
Nach der Kapitulation Frankreichs 
wurden viele der verbliebenen 
Curtiss nach Nordafrika beordert, 
36 Stück gaben die Deutschen als 
Waffenhilfe an Finnland. Mehrere 
französische Piloten setzten sich 


Im Gegensatz zu den meisten 
Exemplaren ihres Ausgangs- 
musters P-36 war der Sitz der 


Hawk 75 von vornherein gepanzert. 


f 
f 
f 


Zusätzliche Kühlluft kann der Pilot 
dem Motor über diese ausfahrbare 
Klappe zuführen. 


mit ihren Hawk 75 nach England 
ab. Die RAF erhielt zudem viele 
der ursprünglich von Frankreich 
georderten Jäger und flog sie unter 
der Bezeichnung Mohawk III. 
Nach dem Sieg der Alliierten in 
Nordafrika flogen die noch intak- 
ten französischen Hawk 75 
zunächst dort weiter. Der Jäger 
mit der Nummer 82 überlebte den 
Krieg und diente ab 1946 zusam- 
men mit 22 weiteren Hawk 75 bei 
einer Einheit in Westfrankreich als 
Fortgeschrittenentrainer. Drei Jah- 
re später wurde das Flugzeug aus- 
gemustert. Dass die Nummer 82 
nicht wie ihre Schwesterflugzeuge 
in den 50er Jahren verschrottet 
wurde, verdankt sie dem Sammler 
Michel Pont. Er übernahm das 
Flugzeug und lagerte es gut 30 Jah- 
re, bis schließlich Stephen Grey 
die Curtiss für die TFC kaufte. 
„Als wir uns entschlossen, die 
Hawk 75 zu restaurieren, stellten 
wir einen regelrechten Business- 
plan auf“, erklärt Grey. Zeitlich 
und finanzielt wollten wir in die- 


sem selbst gesteckten Rahmen 
bleiben. Deshalb brachten wir den 
Rumpf und das Leitwerk zur 
Überholung zu Matt Nightingale 
nach Kalifornien, den Motor zum 
Spezialisten Ray Anderson nach 
Idaho und ließen die Flügel bei 
Pioneer Aero in Neuseeland re- 
staurieren. Matt war gleichzeitig 
Projektleiter.“ 

Matt Nightingale hatte bereits 
Erfahrung mit einem anderen Cur- 
tiss-Jäger gesammelt, einer P-40. 
Doch die Hawk 75 war gänzlich 
anders. Trotzdem zog er die Re- 
staurierung fast planmäßig, mit 
nur drei Monaten Verzug, in nur 
etwas mehr als zwei Jahren durch. 
Auf die Frage, ob es besondere 
Schwierigkeiten bei der Restau- 
rierung gegeben habe, zögert 
Nightingale zunächst. „Wenn ich 
es recht überlege, gar keine“, sagt 
er dann. „Alles passte sehr gut zu- 
sammen, als wir alle Komponen- 
ten erst mal hier in Chino hatten. 
Bei 100 Schritten, die wir vorwärts 
kamen, mussten wir höchstens 
mal drei wieder zurückgehen. 
Außergewöhnlich für ein solches 
Projekt.“ 

Alle, die an der Restaurierung 
gearbeitet hatten, waren dabei, als 
Steve Hinton die Hawk 75 am 13. 
Oktober in Chino an den Start 
rollte. Als er nach dem 20-minüti- 
gen Erstflug zurückkam, hatte er 
sein breitestes Grinsen im Gesicht. 
„Es gab überhaupt keine Proble- 
me, und die Hawk 75 flog auf An- 
hieb so perfekt, wie wir es uns ge- 
wünscht hatten“, sagt Nightingale. 

Zwei Wochen später flog erst- 
mals auch Stephen Grey seine 
Hawk 75 für eine gute Stunde. 
„Sie fliegt schöner als eine P-40*, 
berichtete er danach. „Bis Anfang 
November war der Jäger bei neun 
Flügen bereits rund acht Stunden 
in der Luft. Völlig problemlos“, 
freut sich Matt Nightingale über 
den Erfolg. 

Im Frühjahr soll die Hawk 75 
nach England verschifft werden, 
um seinen Platz bei der TFC ein- 
zunehmen. Beini größten euro- 
päischen Warbird-Ereignis, der 
Flying Legends Airshow in Dux- 
ford am 9. und 10. Juli 2005, zu 
der übrigens „Klassiker der Luft- 
fahrt“ auch in diesem Jahr wieder 
eine Leserreise veranstaltet, wird 
diese einzige noch fliegende 
Curtiss Hawk 75 ganz sicher einer 
der Höhepunkte sein. 

MICHAEL O’LEARY/HM 
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Frühe britische Jetfighter der 40er und 50er Jahre 


Technische Aufbruchstimmung beherrschte in den späten 40er und in den 50er Jahren die 
Luftfahrtindustrie in Großbritannien. Mit der immer noch jungen Strahltriebwerkstechnik entstanden 
in rascher Folge Kampfjets, die neue Leistungsdimensionen erschlossen. 


In den frühen 50er 
Jahren entwickelte 
de Havilland für die 

— Royal Navy die D.H. 110 
Sea Vixen. Im April 
1956 beendete der 
Allwetterjäger die Flug- 
zeugträgererprobung. 


Aus dieser Perspektive 
ist gut zu sehen, wie 
sehr die Sea Vixen mit 
ihrem doppelten 
Leitwerksträger in der 
Tradition ihrer Vor- 
gängerinnen Vampire 
und Venom steht. Ange- 
trieben wurde sie von 
zwei Rolls-Royce Avon 
mit je 44,5 kN Schub. 


Unser Archivfoto zeigt einen der ersten 
Prototypen der Hawker Hunter. Schon 

1946 startete Hawker die Entwicklung. 

Am 20. Juli 1951 erfolgte der Erstflug. Genau 
1985 Serien-Hunter entstanden in England, 
Belgien und den Niederlanden. 
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Galerie g 


Eine späte Version der 
Vampire war die FB.5 
(FB = Fighter/Bomber) 
von 1949. Sie hatte 
gekürzte Tragflächen 
und ein verstärktes 
Fahrwerk, das höhere 
Landelasten aufnehmen 
konnte. 


pE a 


Die Gloster Meteor, Erstflug im März 1943, war der einzige Jet 
der Alliierten, der mit Flügen gegen die V1 noch im Zweiten 
Weltkrieg eingesetzt wurde. Eine Höhenaufklärer-Version war 
die PR. 10 (re.). In der Formation fliegen Meteor NF. 11 von 1950. 
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Bereits 1941 begann 

| de Havilland die Ent- 

| wicklung der D.H. 100 
f Vampire. Das erste 
Serienflugzeug kam 
am 20. April 1945 in 
die Luft. Die Cockpit- 
sektion war wie die 
der Mosquito aus einem 
Balsa-Sperrholz-Sand- 
wich gebaut. 


Auf Basis der Vampire entstand die D.H. 112 Venom, ` 
oben eine Sea Venom, die an ihrem geänderten 
Flügel und dem über das Seitenleitwerk ragenden 
Höhenleitwerk zu erkennen ist. Links eine Vampire 
F.1, die erste Serienversion der D.H. 100. 
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Als Allwetterjäger war 
die Gloster Javelin 

(re. u. oben) konzipiert. 
Ihr Prototyp flog erst- 
mals am 26. November 
1951. Mit ihren Bristol 
Siddeley Sapphire war 
sie der erste zweistrah- 
lige Deltajet überhaupt. 
Knapp 400 Stück wur- 
den gebaut. Einige 
blieben bei Einheiten 
der RAF in Übersee bis 
1967 im Dienst. 


 ———————— nn eee a: 


Die NF.14 (NF = Night Fighter) war die letzte Version der 
Gloster Meteor und wurde in den 50er Jahren bei Armstrong 
Whitworth gebaut. Wie die meisten anderen Versionen wurde 
sie von Rolls-Royce Derwent-Triebwerken angetrieben. 


Als NF.11 wurde die erste Nachtjägervariante 
der Gloster Meteor bezeichnet. Sie ist leicht an 
ihrer verstrebten Kabinenhaube zu erkennen. 
Wie alle Nachtjagdversionen der Meteor war 
sie als Zweisitzer ausgelegt. 


Die einstrahlige Hawker 
Sea Hawk flog erstmals 2 hs 
1947. Rolls-Royce Nene wi 

brachten die späteren y 
Serienversionen auf 
Geschwindigkeiten bis zu 
964 kmih. Insgesamt 

34 Sea Hawk 100 
erhielten auch die 
deutschen Marineflieger. 


Cia 
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Intrepid Sea-Air-Space Museum 


m BI ADDIE 
Ungewöhnliche Sammlung in Manhattan 


Neben vielen Trägerflugzeugen bietet das etwas andere Museum auf dem 
Carrier „USS Intrepid“ in New York City mit Maschinen wie A-I2 Blackbird, 
Concorde und IAI Kfir eine große Bandbreite an Exponaten aus aller Welt. 
Aber auch Freunde der militärischen Seefahrt kommen beim ebenfalls zur 


Ausstellung gehörenden U-Boot nicht zu kurz. 
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Viel zu sehen vor ein- 
drucksvoller Kulisse 
(ganz links) gibt es bei 
der „Intrepid“ (li.): die 
Concorde (Mitte) und 
die Flugzeugsammlung 
auf dem Trägerdeck 
(großes Bild: F-16 bis 
Blackbird; ganz links ist 
das U-Boot „Growler“ 
zu erkennen). 


ding. Wall Street. Flugzeug- 

träger? Aber ja, am Hudson 
River in Höhe der 46. Straße liegt 
die „USS Intrepid“. Das Schiff der 
Essex-Klasse lief 1943 vom Stapel 
und diente als CV 11 ganze 31 Jah- 
re bei der US Navy. Im Zweiten 
Weltkrieg überstand der Carrier 
im Pazifik fünf Kamikazeangriffe. 
Nach dem Krieg erhielt der Vete- 
ran ein abgewinkeltes Flugdeck für 
Jets. In den 60er Jahren war die 
„Intrepid“ an der Bergung der 
Raumkapseln Mercury und Gemi- 
ni beteiligt und wurde noch im 
Vietnamkrieg eingesetzt. Vor der 
drohenden Verschrottung nach ih- 
rer Außerdienststellung 1974 ret- 
tete sie der im Immobiliengeschäft 
tätige Zachary Fisher. Er gab 24 
Millionen Dollar aus, um den Rie- 
sen zu einem Museum umzufunk- 
tionieren. Im Jahr 1978 gründete 
er dazu eine private Stiftung, wel- 
che die 1982 eröffnete Einrichtung 
bis heute betreibt.“ 


Nö: Empire State Buil- 


Die mehr als 600 000 Besucher 
jährlich können sich dabei 
viele neue Attraktionen freuen. 
War die Gegend um das Museum 
herum Mitte der 80er Jahre noch 
nicht ganz ungefährlich, und be- 
standen die Exponate noch aus ei- 
nigen ausrangierten Trägerflug- 
zeugen der 60er Jahre, finden sich 
heute Raritäten wie die Ge- 
schwindigkeitswunder Lockheed 
A-12 und Concorde in familien- 
freundlichem Umfeld. 

Der auf einer Barkasse neben 
der Intrepid untergebrachte Über- 
schallairliner ist die neueste At- 
traktion. Die British-Airw. 
corde mit dem Kennzeichen G- 
BOAD flog in ihrer Karriere auch 
kurz für Singapore Airlines und im 
Lease für Braniff. Am 10. Novem- 
ber 2003 erfolgte ihr letzter Flug 
nach New York. Insgesamt absol- 
vierte sie 23 397 Flugstunden und 
8406 Landungen. Dagegen hat 
der Vorgänger der Blackbird, die 
erste A-12 aus der Produktion 
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Intrepid Seo-Air-Space Museum 


Das Mach-3-Wunder 
A-12 (re.) wurde 

nie von einem 
Flugzeugträger 

aus eingesetzt. 

Die Kfir (u.) trägt ge- 
mischte Markierungen 
der Heyl ha'Avir und 
der US-Marine. 


(60-6925), gerade knapp 180 Flug- 
stunden auf dem Buckel. 

Im Hangardeck des Flugzeug- 
trägers finden sich neben ver- 
schiedenen Ausstellungen auch 
Typen, die von der „Intrepid“ aus 
geflogen sind, wie die Grumman 
Avenger und Douglas A-4 Sky- 
hawk. Die richtige Musik spielt je- 
doch auf Deck, wo fast 30 Flug- 
zeuge in Reih und Glied stehen, 
darunter die in den USA selten zu 
sehenden Aermacchi MB-339 in 
den Farben der Frecce Tricolori 
und eine IAI Kfir. 

Ansonsten dominieren Träger- 
flugzeuge der US Navy wie Grum- 
man F11F Tiger und Vought F-8 
Crusader. Aber auch Prototypen 
sind zu sehen. Die A-6F als ver- 
besserte Version der Intruder un- 
ter anderem mit neuer Avionik 
startete am 26. August 1987 zu 


ihrem Erstflug. Das Programm 
wurde aber aus Kostengründen 
beendet. Die dritte von fünf be- 
stellten Maschinen teilt sich die 
Aufmerksamkeit der Besucher mit 
der siebten gefertigten Tomcat. 
Grumman hatte den Jäger als 
F-14B mit neuen Triebwerken 
F401-P-400 von Pratt & Whitney 
ausgerüstet. Aufgrund von Pro- 
blemen mit dem Antrieb und stei- 
gender Kosten endete dieses Pro- 
jekt im April 1974. Später diente 
die Tomcat zu Tests des GE-Trieb- 
werks F110 für die F-14D. Aus- 
ländische Exoten sind die Dassault 
Etendard IV und eine Supermari- 
ne Scimitar. Die F.1 mit der Ken- 
nung ZD220 hatte ihren letzten 
Flug 1970 absolviert und war 
1986 vom Fleet Air Arm Museum 
gegen eine F-4S Phantom einge- 
tauscht worden. 
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Natürlich kann man auch die re- 
staurierte Brücke des Flugzeug- 
trägers unter die Lupe nehmen. 
Die Marinekomponente der Aus- 
stellung wird ergänzt vom U-Boot 
„USS Growler“ von 1958, das nur 
sechs Jahre im Dienst der Navy 
war. Damit ist die „Intrepid“ als 
erster Museumsflugzeugträger in 
den USA auf jeden Fall einen Be- 
such wert, obwohl sie mit der 
„Hornet“ (Alameda Point, Kali- 
fornien), „Lexington“ (Corpus 
Christi, Texas), „Midway“ (San 
Diego) und „Yorktown“ (Charle- 
ston, South Carolina) viel Kon- 
kurrenz bekommen hat. Darüber 
hinaus versuchen Vereinigungen, 
die „Forrestal“, die „Saratoga“ und 
die „Ranger“ als Museen zu retten, 
obwohl letzterer ein Schicksal als 
künstliches Riff droht. 

PATRICK HOEVELER 


Die Supermarine Scimitar auf 
der „intrepid“ ist eines von nur 
drei weltweit existierenden 
Exemplaren. Im Hangardeck 
des Flugzeugträgers steht diese 


Grumman Avenger (u.). 


Museums-Infos 


Flugzeuge: 
Aermacchi MB-339 
Aerospatiale/BAe Concorde 
Bell AH-1 Cobra 
Bell AH-1) Super Cobra 
Bell UH-1M 
Curtiss SB2C Helldiver 
(Nachbau) 
Dassault Etendard IV 
Grumman A-6F Intruder 
Grumman E-1B Tracer 
Grumman F6F Hellcat 
(Nachbau) 
Grumman F11F Tiger 
Grumman F-14B Tomcat 
Grumman S-2 Tracker 
Grumman TBM Avenger 
IAI Kfir 
Lockheed A-12 Blackbird 


Lockheed Martin F-16 
MDD A-3 Skywarrior 
MDD A-4B Skyhawk 
MDD F3H Demon 

MDD F-4N Phantom 
MDD F-10 Skyknight 
MDD/BAe AV-8C Harrier 
Mikojan MiG-21 PFM 
North American FJ-3 Fury 
Sikorsky HH-52A 
Supermarine Scimitar 
Vought A-7E Corsair 
Vought F-8K Crusader 


Öffnungszeiten: 

1. April bis 28. September: 
täglich von 10 bis 17 Uhr, 
am Wochenende bis 18 Uhr 


1. Oktober bis 31. März: diens- 


tags bis donntags 10 bis 17 Uhr 
(montags sowie an Thanks- 
giving und Weihnachten 
geschlossen) 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 14,50 Dollar, 
Kinder (6-17 Jahre): 9,50 Dollar 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 


Adresse: 

Intrepid Sea-Air-Space Museum 
Pier 86 12th Ave. & 46th Street 
New York, N.Y. 10036 

Tel.: 001-212-2450072 
Internet: 
www.intrepidmuseum.org 
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Hit der Lightning 
1u den Deutschen 


Mit einer entführten Lockheed Lightning landete Martin J. Monti 1944 auf einem 


FOTOS: ARCHIV O'LEARY 


Beuteflugzeug 


US-Pilot wechselte die Fronten 


von deutschen Truppen gehaltenen Flugfeld in Norditalien. Er war der einzige 


US-Pilot, der im Zweiten Weltkrieg überlief. 


staunten nicht schlecht, als am 

13. Oktober 1944 urplötzlich 
eine Lockheed Lightning auf ihrem 
Flugfeld bei Mailand einfiel. Un- 
bemerkt von Luftraumbeobach- 
tern und ohne von der Abwehr un- 
ter Feuer genommen worden zu 
sein, hatte die F-5E, eine Auklä- 
rerversion der Lightning, auf der 
Graspiste aufgesetzt. Unverhofft 
kamen die Deutschen so in den 
Besitz eines völlig unversehrten 
und dazu beinahe brandneuen Ex- 
emplars dieses Kampfflugzeugs, 
das zum Modernsten gehörte, was 
die US-Luftwaffe zu bieten hatte. 

Die Lightning war nicht etwa 
notgelandet. Martin J. Monti, da- 
mals Lieutenant der USAAF, ver- 
wirklichte mit der Entführung des 
Flugzeugs einen Plan, den er einen 
Monat zuvor entwickelt hatte. In 
jenem September hatte der Pilot 
bei einer Ersatzeinheit in Indien 
auf seine Abberufung nach Euro- 
pa gewartet. Streng katholisch, 
war er in den 30er Jahren unter 
den Einfluss des Predigers „Father 
Coughlin“ geraten. Coughlin, po- 
litisch am rechten Rand stehend, 
war seinerzeit in den USA mit ei- 
ner Radiosendung durchaus be- 
kannt, in der er regelmäßig religiös 
verbrämt den Kommunismus ver- 
dammte und nationalsozialisti- 
schem Gedankengut das Wort re- 


): deutschen Mannschaften 
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Der „Wanderzirkus Rosarius“ präsentierte die Lightning im Winter 1945 zusammen mit anderen Beuteflug- 
zeugen, hier bei Greifswald. Im Hintergrund ist noch eine Republic P-47 Thunderbolt zu erkennen. 


dete. Monti hatte sich die Cough- 
linsche Gedankenwelt, der Kom- 
munismus sei der wahre Feind des 
Christentums, zu Eigen gemacht 
und beschloss nun während seiner 
Wartezeit in Indien, auf Seiten der 
Deutschen gegen diesen Gegner 
anzutreten. 

Da er immer noch nicht zu einer 
Einsatzeinheit abberufen wurde, 
setzte er sich von seinem Ersatz- 
verband ab und flog in seiner Uni- 
form gleichermaßen als Anhalter 
auf wechselnden Flugzeugen mit 
bis nach Italien. Hier angekom- 
men, stellte er sich beim Kom- 
mandeur der 82th Fighter Group 
vor und bat um seinen Einsatz als 
Jägerpilot, wurde aber abgelehnt. 


Es ist wohl nur mit den Kriegs- 
wirren zu erklären, dass Monti 
weiter vagabundieren konnte und 
einige Tage später bei der 354th 
Air Service Squadron auftauchte. 
Die Einheit lag damals in Pommi- 
gliano. Aus den USA ankommen- 
de Flugzeuge wurden hier ge- 
checkt, beschädigte repariert und 
anschließend zu den Einsatzver- 
bänden geflogen. 

Monti entdeckte auf dem Flug- 
platz die Lockheed F-5E mit der 
Seriennummer 44-23725, mit der 
er seinen Plan in die Tat umsetzen 
würde. Im so genannten Al-For- 
mular des Flugzeugs war ein roter 
Balken eingetragen, der anzeigte, 
dass das Flugzeug nach einer Re- 


paratur einen Abnahmeflug ab- 
solvieren sollte. Am 13. Oktober 
1944 meldete er sich beim Tech- 
nikpersonal, gab vor, der Testpilot 
für die Lightning zu sein, und star- 
tete zu dem vermeintlichen Werk- 
stattflug. 

Nach dem Start ging Monti so- 
gleich auf Nordkurs, um von Deut- 
schen gehaltenes Territorium zu er- 
reichen. Unterwegs verlor er die 
Orientierung, fand aber schließlich 
den Flugplatz Mailand-Linate. Der 
von ihm erhoffte freundliche Emp- 
fang nach der Landung fiel jedoch 
eher kühl aus. Nachdem er seine 
Geschichte erzählt hatte, wurde 
Monti umgehend Hanns Scharff 
überstellt. Der Verhörspezialist der 


E 


Am Bug der Lightning ist die Seriennummer 3725 zu sehen. Im Mai 1945 
eroberten Gls das Flugzeug bei Schöngau/Österreich zurück (re.). 


Luftwaffe wurde aus dem Über- 
läufer nicht schlau. Monti wünsch- 
te, bei der Luftwaffe gegen Kom- 
munisten kämpfen zu dürfen, ver- 
weigerte aber Informationen über 
die amerikanischen Streitkräfte. 
Man wollte nicht ausschließen, 
dass der seltsame Amerikaner ein 
Spion sein könnte, und brachte ihn 
in ein Kriegsgefangenenlager. 
Wesentlich willkommener war 
die beinahe neue Lightning. Die 
Luftwaffe war zwar schon zuvor in 
den Besitz einer notgelandeten P- 
38 gekommen, doch die Aufklä- 
rerversion F-5E war natürlich von 
größtem Interesse. Das Flugzeug 
wurde beim Versuchsverband der 
Luftwaffe ausgiebig getestet, um 


seine Schwachstellen auszuloten, 
und dann an den so genannten 
„Wanderzirkus Rosarius“ gegeben. 
Diese Einheit unter dem Kom- 
mando von Theo Rosarius führte 
Beuteflugzeuge bei Einsatzver- 
bänden vor, um den Piloten ein 
besseres Verständnis für die je- 
weiligen Stärken und Schwächen 
der gegnerischen Flugzeuge zu ver- 
mitteln. So überlebte die Lightning 
gut behütet die letzten Kriegsmo- 
nate. Im Mai 1945 entdeckten 
vorrückende amerikanische Trup- 
pen das Flugzeug, das das takti- 
sche Kennzeichen T9+MK erhal- 
ten hatte, auf einem Flugplatz bei 
Schöngau in Österreich. Offen- 
sichtlich war dort bei einer Lan- 


Für die Luftwaffe war diefast fäbrikneue 
Lockheed F-5E Lightning wie einGeschenk. 
Beim Versuchsverband wurde der Aufklärer 
eingehend getestet. 7 


dung das Bugfahrwerk eingeknickt 
und die Lightning erlitt leichtere 
Schäden. Später soll sie abge- 
wrackt worden sein. 

Monti überlebte den Krieg 
ebenfalls. Vor einem amerikani- 
schen Militärgericht musste er sich 
wegen des Diebstahls der Light- 
ning verantworten. Zunächst ver- 
suchte er sich mit der Behauptung 
zu schützen, er habe den Aufklärer 
keineswegs den Deutschen ausge- 
liefert, sondern sei abgesprungen. 
Da Hanns Scharff, inzwischen 
„Gast“ der Amerikaner, bezeugte, 
dass der Angeklagte keine Ge- 
heimnisse preisgegeben habe, kam 
Monti zunächst mit einer leichten 
Strafe davon. 


Doch damit war dieses Kapitel 
für Monti noch nicht abgeschlos- 
sen. Als die USAF ihn 1948 im 
Rang eines Sergeants entließ, 
nahm ihn kurz darauf das FBI fest. 
Inzwischen war klar geworden, 
dass er während seiner Internie- 
rung für die Nationalsozialisten 
Radiopropaganda gemacht hatte. 
Ein ziviles Gericht verurteilte ihn 
jetzt wegen seiner Taten zu. 28 Jah- 
ren Haft. Selbst als sich das Ver- 
hältnis zwischen den einstigen 
Kriegsgegnern längst normalisiert 
hatte, wurde Monti nicht begna- 
digt. Erst 1977 kam der einzige 
US-Pilot, der jemals zu den Deut- 
schen überlief, wieder frei. m 

MICHAEL O’LEARY/HM 
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Stöbern in Scheuer Q Strüver 


über 24000 
Artikeln 
und bequem 


Kein Internet? 
Mit 7,15 € in 
e Briefmarken 
einfach unseren 
online Farbkatalog 
bestellen IHR MODELLBAU - UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher + Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


15 % Preisvorteil 
Klassiker der Luftfahrt 
ab sofort auch im Abo! 


Verkaufe ältere FLUG REVUE-Ausgaben 
ausAltersgründen. Chiffre: 809023 


Edition 


FLUG REVUE 


Sonderverkaufsstellen von Klassiker 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop Modellbahnladen W 
Bernd Weber Klaus Kramm è 
Alexanderstr. Hofstr.12 

64653 Lorsch 40723 Hilden 


Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
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SCW Media Vertriebs GmbH & Co.KG, Edeltraud Janus, 

Tel. 0049 (0)711/182-1506, Fax -27 1506, ejanus@scw-media.de, 
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1/72 P-51 MUSTANG 


Klassiker auch in 
2005 
ACADEMY 


www.academy-modellbau.de 


a 2 Flugzeugdias 3 
| gesucht:Airliner, 
| Warbirds 


| [SIND ÜBERALL! dr 


WIR MIR vv flieger-jacken.de 


Tel. 06104/799450 


| 
Tel.: 0228/9565-100 | www.modellflugzeugversand.de 


Maßstab 


P-47 D Bubbletop 
“Eileen”, 99.- € â 


Flugzeuge-, Hubschrauber-, Panzer-Standmodelle, 
super detailliert,mit beweglichen Teilen, Pilotenpuppe 
und aus hochwertigem Kunststoff gefertigt. 
Warbirdmodelle Unterberg 
| Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen (Germany) 
Tel.: 0 60 51 - 6189862, Fax: 0 60 51 - 6189863 


www.warbirdmodell 


*A: € 9,95; CH: SFR 17,20; 
weitere Auslandspreise 
auf Anfrage. 


\ FLI 


747 ADVANCE _ 


Die größten 
Flugzeugträger 
der welt 


| ë HUBSCHRAUBER 
Die modernsten 


$ BUSINESS AVIATIO! 


GRATIS-AUSGABE 
1x zusätzlich 
bei Bankeinzug! 


{ webabo24.de j 
x 


Fertig - Standmodelle 1:18 
Spannweite: & 70 cm 


3x FLUG REVUE für nur 8,80 Euro* 


OPE 


Art.Nr. 12401 


NEU: P-51 D Mustang 


Spannweite: ca. 62 c 
89.- € 


FW-190 D9 “Schwarze 1” 
Spannweite: ca. 59 cm, 
99.- € 


Markt 
Angebote, Gesuche, 


Modelle, Ersatzteile, Zubehör etc. 


Schalten Sie Ihre Kleinanzeige 
im Klassiker-Markt. 


Nächste Ausgabe Klassiker 3/2005 
Anzeigenschluss: 17.03.05 
Erstverkauf: 25.04.05 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz . Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Über 250 internationale Flugzeugmodelle aus 1 = 4 8 | 
Metall. Von 1935 bis heute. Im King Size Maßstab LE 

m extrem detailliert 
m präzise Lackierung 
m bis zu 3 kg schwer 


m diverse deutsche 
Sondermodelle in 
Sonderlackierung 


ARMOUR 


aktueller Gesamtkatalog ana 


für 5; € inkl. Versand. + 
Bestellen Sie bei Ihrem Fachhändler 


oder beim Deutschland-Importeur: 
Schallbruch 34 — 34a - D-42781 Haan - Tel. 02129/9369-0 - Fax 52218 


Canadair Sabre 
| Viel zu bieten an seltenen Fotos 
| und Informationen über die Sabre 

bei der Bundeswehr hat die neue- 

ste F-40-Ausgabe. Die Bildqualität 
| im Vergleich zu den vor Jahren er- 
schienenen, getrennten Einzel- 
ausgaben für Mk.5 und Mk.6 hat 
sich stark verbessert. Die vielen 
Farbfotos dürften Modellbauer er- 
freuen. Wie immer mit dabei sind 
eine gute Zeichnung und eine aus- 
führliche Flottenliste. 

Siegfried Wache: Canadair 
Sabre Mk.5/Mk.6. F-40: Die 
Flugzeuge der Bundeswehr, Nr. 
| 48. 224 Seiten mit zahlreichen 
| Abbildungen. ISBN 3-935761-48- 
| 1. Bmvd-Verlag, Buchholz. 14,50 
| Euro. 


Wolfgang Lemke GmbH 


E-mail: info@lemkecollection.de - www.lemkecollection.de 


zu den größten / fi) 


à VERSAND-BOUTI E 
und schönsten / f COCKPIT GMBH 


Hohegr: ‚eg 54 
Tel. 02132/71215 


40667 Meerbusch 1 
2 D 05 ES der Welt! 


Fax 02132/80532 
Von Warbirds bis zu den Jets - alles hautnah mit 
deutschsprachiger Reiseleitung! 


EAA Sun ’'n Fun Airshow 
Florida/USA 11.04.-19.04.05 


La Ferte-Alais Airshow 
Paris/Frankreich 13.05.-16.05.05 


ALBERT LEONHARD 


Zeltweg Air Power 05 

Zeitweg/Österreich 23.06.-26.06.05 ' Wertung: FP A A P 

Duxford Flying Legends www.fliegerjacken.de 

Duxford/England 09.07.-11.07.05 Exclusive Neuanfertigung der schöns- 

Oshkosh EAA AirVenture ten Fliegerjacken seit 1931. Original- - 
schnitt. Made in USA. Qualität für 

Wisconsin/USA 26.07.-02.08.05 Anspruchsvolle. Amer. Khakihemden/ - V 1- pEifelschré 
hosen, Safarijacken, Avirex-Chinos, 

MAKS Moskau Airshow Gurkha-Bermudas/-Hosen, Flieger- 

ussial IOT AAN Seidenschals, Fliegerbrillen, Magnum- 

Frecce Tricolori Airshow Stiefel, Cabriofahrerhauben usw... 

Rivolto/talien 03.09.-06.09.05 Katalog kommt kostenlos. | 

Duxford September Airshow | 

Duxford/England 10.09.-12.10.05 | 

Reno Air Races & Airshow 

Nevada/USA 14.09.-21.09.05 

Malta International Airshow 

Insel Malta 21.09.-28.09.05 


FINA Airsho Sonderreise 
Texas & Arizona 29.09.-11.10.05 


Fordern Sie die aktuellen Airshow-Informationen 
kostenlos an, oder besuchen Sie uns im Internet 


V 1: Einsatz- 
Dokumentation 


Eine Sonderstellung unter den 
jüngsten Publikationen zur Luft- 
kriegsgeschichte nimmt die Do- 


STOWA / Schauer - are 


| kumentation V 1 - „Eifelschreck“ 
Isbrand - Tel. 


ein. Reich bebildert und sehr sorg- 
| fältig recherchiert gewähren die 
Autoren einen unverklärten Blick 
auf den Einsatz der fliegenden 
| Bombe von Basen in der Eifel und 
dem rechtsrheinischen Gebiet in 
| den Jahren *1944/45. Der Text 


Aır VENTURES REISEN 


international Airshow & Aviation 


Fischerstrasse 13, 87435 Germany 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50 
Internet: www.airventures-reisen.de 
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wirkt an manchen Stellen etwas 
holprig. Dennoch ist diese Neuer- 
scheinung sehr empfehlenswert — 
schon allein deshalb, weil es eine 
derart detaillierte Darstellung der 
V-1-Einsätze, ihrer Ergebnisse, 
zahlreicher Frühabstürze und 
noch vorhandener Relikte ihrer 
Stellungen bisher nicht gab. 

Wolfgang Gückelhorn/Detlev 
Paul. V 1 - „Eifelschreck“. 206 
Seiten mit 232 Fotos, viele Karten 
und Tabellen. ISBN 3-933608-94- 
5. Helios Verlags- und Buchver- 
triebsgesellschaft, Aachen. 32,50 
Euro. 


Wertung: PPA A F 


DIE 
SEHNSUCHT ZU 


FLIEGEN 


Sachsen-Luftfahrt 

Inhaltlich ist das Buch ein 
„Hammer“, grafisch etwas über- 
frachtet durch zu viele Spielereien 
im Layout. Ansonsten hat der Au- 
tor, ein pensionierter Lehrer und 
Heimatforscher im besten Sinne 
des Wortes, Zeit- und Sachzeugen - 
aufgetrieben, die ein bis dahin un- 
bekanntes Kapitel deutscher Luft- 
fahrtgeschichte auf faszinierende 
Weise lebendig werden lassen. 

Horst Teichmann: Die Sehn- 
sucht zu fliegen. Zur Geschichte 
der Luftfahrt in Südwest-Sachsen. 
180 Seiten mit zahlreichen Ab- 
bildungen. ISBN 3-928828-28-2. 
Vogtland-Verlag Wolfgang 
Günther. 29,80 Euro. 


Wertung: +F FF p 


Rumpler-Historie 
Edmund Rumpler gehört zwei- 
fellos zu den Pionieren des Flug- 
zeugbaus in Deutschland. Begin- 
nend mit der Etrich-Rumpler-Tau- 
be entstanden in den Rumpler- 


Die deutsche Luftfahrt 


Werken vor und während des Er- 
sten Weltkriegs zahlreiche Muster 
wie die leistungsstarken Aufklärer 
Ru C I und C IV. Danach stieg er 
kurzzeitig in den Luftverkehr ein 
und widmete sich dann in den 
1920er Jahren Projekten wie dem 
Tropfenauto und großen Trans- 
ozean-Flugbooten. Angesichts der 
enormen Fülle an Informationen 
und den interessanten Fotos gibt 


Hasegawa 

Im Maßstab 1:500 macht die 
Boeing 707 (YR-ABB) als rumä- 
nische Staatsmaschine (Art.-Nr. 
514095, 16 Euro) einen guten Ein- 
druck. Eine richtige Schönheit 
ebenfalls in 1:500 ist die Lockheed 
L-1649A Starliner (N7307C) der 
TWA in der Yesterday-Serie (Art.- 
Nr. 514224, 16,50 Euro). Wahre 
Meisterwerke für ihre Größe sind 
die dazu passenden zwölf klassi- 
schen Fahrzeuge als Flughafen- 
‚zubehör, unter anderem eine Feu- 
erwehr mit Anhängern, zwei Lkw 
und sogar ein Goli-Dreirad (Art.- 
Nr. 520300, 14 Euro). Im Maß- 
stab 1:400 können sich Freunde 
des Überschallairliners über die 
ansprechend gestaltete Concorde 
© der Air France freuen. Die Nase 
ist in Reiseflugstellung ausgeführt. 
Die dargestellte Maschine (F- 


es momentan keine Alternative zu 
diesem neuen Band aus der Reihe 
„Die deutsche Luftfahrt“. 

Jörg A. Kranzhoff: Edmund 
Rumpler - Wegbereiter der indu- 
striellen Flugzeugfertigung. 430 
Seiten, zahlreiche Fotos und 
Zeichnungen. ISBN 3-7637-6127- 
6, Bernard & Graefe Verlag. 49 
Euro. 


Wertung: #44 


Fokker-Typen 
Dies ist ein im besten Sinne 
konventionelles Flugzeugtypen- 


BVFB) ist heute im Auto & Tech- 
nik-Museum in Sinsheim ausge- 
stellt (Art.-Nr. 561051, 22 Euro). 


ICM 


Seltene Doppeldecker im Maß- 
stab 1:72 bietet der ukrainische 
Hersteller ICM (Vertrieb in 
Deutschland durch Faller) mit 
zwei Varianten der Polikarpow l- 
5. Der Jäger wurde Ende der 20er 
Jahre unter Zwang im Gefängnis 
entwickelt. Die 1-5 @ (early) be- 
sitzt die frühe, „ausgebeulte“ Mo- 
torverkleidung. Abziehbilder für 


den ersten, als „VT-11* bezeich- . 


neten Prototypen (Erstflug am 29. 
April 1930) sowie für den ganz in 
Rot lackierten, zweiten Prototypen 
mit der Aufschrift „Klim Voroshi- 
lov“ (damaliger Befehlshaber der 
Roten Armee) liegen bei (48 Tei- 
le, Art.-Nr. 72052, 6,95 Euro). 


Curtiss 75 Hawk 1:72 AML (Tschechien) 


1:72 Academy, Airfix, Hasegawa, MPM; 
1:48 Academy, Hasegawa, Hobbycraft, Revell, 


Trumpeter; 1:32 Hobbycraft, Trumpeter 


Curtiss P-40 


Dornier Do 217 
Fokker D XXI 


Heinkel He 162 1:72 Di 


1:72 Airfix; 1:48 Revell 
1:72 MPM, PM Models 
on; 1:32 Revell 


Henschel Hs 129 1:72 Revell; 1:48 Hasegawa 


unkers Ju 290. 
North American 
A-5 Vigilante 


1:72 Revell 


1:72 Hasegawa; 1:48 Trumpeter 


Bücher und Modelle 


buch mit allen Fokker-Mustern 
aus seiner Zeit in Deutschland. 
Vom zweisitzigen Schulflugzeug 
MI bis zum Verkehrsflugzeug F II 
sind zwei Dutzend Hauptmuster 


Service 


vertreten. Dazu kommen rund 60 
Versuchsflugzeuge und sonstige 
Muster, je nach Bedeutung mit 
umfassenden technischen Daten 
und Beschreibungen. Eine gute Fo- 
toauswahl und die Kompetenz der 
Autoren machen diesen Band zu 
einer empfehlenswerten Ergän- 
zung jeder Luftfahrtbibliothek. 

P. M. Grosz & Volker Koos: 
Fokker Flugzeugwerke in 
Deutschland 1912-1921. 136 Sei- 
ten, ca. 170 Fotos. ISBN 3-89880- 
355-4, Heel Verlag, Königswin- 
ter. 19,95 Euro. 


Wertung PP 


a 
pu 


Auch die spätere Serienversion 
I-5 (mehr als 800 Exemplare ge- 
baut) ist als Modell erhältlich und 
weist die runde Motorabdeckung 
und optionale Radverkleidungen 
auf (42 Teile, Art.-Nr. 72053, 6,95 
Euro). Beide kleinen Modelle sind 
relativ einfach gehalten und haben 
viele Gussgrate. Dafür sind die 
Gravuren recht gut ausgeführt. 


Revell 

Lange hatten Modellbauer dar- 
auf gewartet, jetzt hat Revell erst- 
mals eine Heinkel He 162 © im 
Maßstab 1:32 aufgelegt. Das Mo- 
dell zeichnet sich durch saubere 
Gravuren und eine gute Detaillie- 
rung vor allem im Cockpit, im 
Fahrwerksbereich und beim mit- 
gelieferten Jettriebwerk aus, ob- 
wohl man mit sicherlich bald er- 
hältlichen Zubehörteilen noch viel 


1-5 (earty) 
Soviet Fighter-Biplane 


A Maii > 


1-5 (panuia) 


13 


herausholen kann. In diesem Maß- 
stab heute schon fast obligatori- 
sche Fotoätzteile sind nicht ent- 
halten. Dafür erfreut der recht mo- 
derate Preis. Die je zweiteiligen 
Räder sind nicht abgeplättet aus- 
geführt. Dem kann man mit etwas 
Geschick und einer Kerze aller- 
dings nachhelfen. Der Abziehbil- 
derbogen enthält Markierungen 
für drei Maschinen aus Leck/Hol- 
stein im Mai 1945, unter anderem 
für den Salamander mit dem 
Schriftzug „Nervenklau“ am Bug, 
der heute im Planes-of-Fame-Mu- 
seum in Chino, Kalifornien, aus- 
gestellt ist (93 Teile, Art.-Nr. 
04723, 19,99 Euro). 
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Service 


Termine /Surftipps 


© 12.-18.4.2005 

Sun ‘n Fun, 

Lakeland, Florida, USA 
Experimental Aircraft Association, 
Tel.: 1-920-426 4800, 

Internet: www.eaa.org 


© 13.-17.4.2005 

Intermodellbau, Westfalenhallen, 
Dortmund 

Messe Dortmund GmbH, Tel.: 
0231/1204-514, Fax: 0231/1204-724, E- 
Mail: medien@westfalenhallen.de 


© 21.-24.4.2005 

AERO 2005, Internationale Fach- 
messe für die Allgemeine Luft- 
fahrt, Messegelände am Flughafen, 
Friedrichshafen 

Messe Friedrichshafen, Meisterhofener 
Str. 25, 88045 Friedrichshafen, 

Tel.: 07541/7080, Fax: 07541/708-110, 
E-Mail: info@messe-fn.de, 

Internet: www.aero-friedrichshafen.com 


® 5.-8.5.2005 

Kyritzer Holzflugtage, Flugplatz ® 
Heinrichsfelde in Kyritz (EDBK) 
Hubert Eckl, Tel.: 0171/2885412, 
E-Mail: hubert.eckl@t-online.de, 
Internet: www.emeraude.de 


© 7.18.5.2005 
Duxford Air Show 


Alle Angaben ohne Gewähr. 
Bitte erkundigen Sie sich unbedingt beim Veranstalter. 


Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire, CB2 4QR, 
Großbritannien, 

Tel.: 44 (0) 1223-835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, Internet: 
iwm.org.uk/duxford/ airshow.htm 


© 20.-22.5.2005 

Texel Taildragger Fly-in, Texel In- 
ternational Airport, Niederlande 
Tel.: 31 (0) 2223 11267, 

E-Mail: info@texelairport.nl, 

Internet: www.texelairport.nl 


© 28.129.5.2005 

Int. Flugtag „Fliegende Legenden 
über Oppenheim“ 

Internet: www.flugtag.org 


© 13.-19.6.2005 

Paris Air Show 2005, 46. Luft- 
und Raumfahrtsalon, Le Bourget, 
Frankreich 

Internet: www.paris-air-show.com 


© 18./19.6.2005 

Fly-in Bücker 2005, 

Airfield Grenchen, Schweiz 
Internet: www.bueckerfliegen.ch 


© 25./26.6.2005 

Oldtimer-Flugtag „Würzburg 
fliegt - 100 Jahre Luftfahrt in 
Würzburg, 1905-2005“, Flugplatz 


www.flug-revue,rotor.com 


© Der italienische Militärflugplatz Ghedi 
war im Zweiten Weltkrieg auch eine 
Basis der Deutschen Luftwaffe und Hei- 
mat für Ju 87 und Ju 88. Der Flugplatz 
wurde von der „Organisation Todt“ we- 
sentlich erweitert. In deutscher Sprache 
informiert eine italienische Seite über 
die wechselvolle Geschichte Ghedis, das 
heute als Tornado-Basis der Aeronauti- 
ca Militare dient. http:/lit.geocities. 
com/gspagnolgeschichte.htmi 


© Interessante Flugplatzgeschichten aus 
Schleswig-Holstein hat die Webseite 
www.luftfahrtspuren.de zusammen- 
getragen. Dazu gehört auch der einstige 
Seefliegerhorst Tönning an der Eider, 
der wegen der starken Flussströmung 
nur als kleinerer Werftstandort für 
Wasserflugzeuge genutzt wurde. Er 
überstand den Krieg zwar weitgehend 
unbeschadet, aber verlor seitdem jegli- 
chen Flugbetrieb. In einem separaten 
Kapitel werden die bedrückenden 
Kriegsschicksale über Deutschland ab- 
geschossener alliierter Piloten erörtert, 
die oft als Gefangene kriegsrechtswidrig 
Opfer von behördlich inszeniertem 
„Volkszorn“ wurden. 
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@ Eine wahre Fundgrube ist die norwe- 
gische Webseite http://home.no. 
net/kjellsor, die sich auf Flugzeug- 
wracks aus dem Zweiten Weltkrieg 

in Norwegen spezialisiert hat. Sortiert 
nach „Achsenwracks“ und alliierten 
Wracks kann man sogar aktuelle Berge- 
aktionen per Fotoserie mitverfolgen. 
Einige Flugzeugwracks haben ihre jahr- 
zehntelange Liegezeit derart gut über- 
standen, dass man sogar die alten Staf- 
felabzeichen noch heute in Farbe er- 
kennt. 


© Der Ort Nidden, heute Nidda, dürfte 
historisch interessierten Segelfliegern 
deutlich in den Ohren klingen. Hier, an 
der Kurischen Nehrung, wurde 1933 
eine Segelflugschule eröffnet, um in der 
weitläufigen Dünenlandschaft entlang 
der Ostseeküste den Gleit- und Hang- 
segelflug zu lehren. Heute ist das in 
Litauen gelegene Gelände von dichtem 
Wald überwuchert und nicht mehr als 
Flugplatz zu gebrauchen, wie die Seite 
www.carto.netl/alex/g flieger.html 
informiert. 


© „Operation El Dorado Canyon“ nann- 
te sich 1986 ein amerikanischer Luftan- 


Schenkenturm, Würzburg 
Internet: www.fscw.de 


© 25./26.6.2005 

Oldtimer-Treffen RIO, Rencontres 
Internationales Oldtimers, Flug- 
platz Fribourg-Ecuvillens, Schweiz 
L'Aérotique Fondation, Case Postale 15, 
1701 Fribourg, Schweiz, 

Tel.: 41/ 26 407 15 20, 

Fax: 41/ 26 323 16 25, 

Internet: www.aerotique.ch 


© 9.110.7.2005 

Flying Legends Air Show 

Imperial War Museum, Duxford, Cam- 
bridgeshire, CB2 4QR, Großbritannien, 
Tel.: 44 (0) 1223-835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 

Internet: iwm.org.uk/duxford/ 
airshow.htm 


© 23.7.2005 

Duxford Flying Proms 
Imperial War Museum, Duxford, 
Großbritannien, 

Tel.: 44 (0) 1223-835000, 
Internet: iwm.org.uk/duxford/ 
airshow.htm 


© 25.-31.7.2005 
Oshkosh 

Tel.: 001 920 426-4800 
Internet: www.ea.org 


© 20.-21.8.2005 

Bielefelder Flugplatzfest, Oldti- 
mer- und Experimentaltreffen, 
Flugplatz Bielefeld 

Carsten Köhne, Tel.: 0171/3855914, 
E-Mail: koehne@flugplatz-bielefeld.de 


© 2.-4.9.2005 
Oldtimer-Fliegertreffen, 
Hahnweide 
Oldtimer-Fliegertreffen Hahnweide, 
Fliegergruppe Wolf Hirth, 

Hans Puskeiler, Tel.: 0172/78 07 960, 
Internet: www.oldtimer.wolf-hirth.de 


© 10.111.9.2005 

Battle of Britain, 65th Anniversary 
Air Show, Duxford Air Show, Dux- 
ford, Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, 
Großbritannien, 

Tel.: 44 (0) 1223-835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 

Internet: iwm.org.uk/duxford/ 
airshow.htm 


© 16.10.2005 

Duxford Air Show 

Imperial War Museum, 

Duxford, Großbritannien, > 
Internet: iwm.org.uk/duxford/ 
airshow.htm 


150.Squadron RAF BK 309N 23.10 1943 


Pilot FlLin Kenneth Rees.(RAF) Navigator FiLin Gwyn Martin (RAF) W/O FI Sgt Jim E. Whaley.(RAF) Tailgunner FI Sgt Don Taylor.(Royal 
Canadian Air Force) Frontgunner FI Sgt HA. Daziell(Roal Australan Air Force) died shortly after landing, the rest ware taken POW. Body of Don Taylor 


recovered in Langavatnet in1964 


Langavatnet Tysva in Rogaland 27.6 2003 


Start fa Snaith Arbase Yorkshir, don 
ZA oktober 1942 på en mineleggingstur ti 
ERE Karmsunsst Kom under kratig Aak d ta 
Hagiand Fort og Ayet begynte og 
brenne Med en mator ute av drit, karte de 
09 lande det brennende yet ı Langavatnet 
kloss opp i land 


One of the two Hercules I engines on 
play at Sola Fiybostonske Museum 


griff gegen Libyen, der als Vergeltung 
nach einem Bombenanschlag auf eine 
Diskothek in Berlin befohlen wurde. 
Aus der Sicht des sowjetischen „Haupt- 
marschalls der Flieger“ Koldunow wird 
das angesichts von 300 lauernden Luft- 
abwehrraketen fast tollkühn zu nennen- 
de Bombardement durch USAF und US 
Navy rückwirkend im Detail bewertet. 
Die offizielle ostdeutsche Übersetzung, 
einst „Geheime Verschlusssache“, fand 
sich im Stasi-Unterlagenarchiv und ist 
heute auf der Seite http://www.isn. 


ethz.ch/php/collections/coll_5.htm 
zugänglich. 


© Die einstrahlige F-86 Sabre hat noch 
heute besonders zahlreiche Fans. Zur- 
zeit wird im brandenburgischen Neu- 
hardenberg das einstige Kölner Exem- 
plar CL-13A, eine Sabre Mark 5, 
BB+237 der Luftwaffe, privat restau- 
riert. Als zentrale Anlaufstelle zum The- 
ma Sabre bietet sich http://f-86.tri- 
pod.com/g.html'an, wo man zum Bei- 
spiel alle in Deutschland verbliebenen 
Exemplare findet. 
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Ende der 30er Jahre ent- 
wickelte Arado die Ar 
240. Doch die Flugeigen- 
schaften der später auch 
schon mal als deutsche 
Mosquito bezeichneten 
schnellen Zweimot ent- 
sprachen nicht den 
Erwartungen. 


A 


Die bärenstarke Hawker Fury gehört zu den 
faszinierendsten Entwicklungen der Propeller- 


ära. Mit dem absehbaren Ende des Zweiten Í ) 1 Ai 4 sd 4 
Weltkriegs stornierte die RAF ihre Bestellun- / Í 
gen, doch als weiterentwickelte Sea Fury 19 -a 

J = © 


machte sie bei der Navy Karriere. 


Mit der B-47 Stratojet markierte Boeing bereits in den 

späten 40er Jahren den Übergang zum strahlgetriebenen 
strategischen Bomber. Das sechsstrahlige Flugzeug i 
war ein wichtiger Vorläufer der = +44 ' Pan 
späteren B-52 Stratofortress. —. R 


„Wir bitten um Ve: 
dass angekündigte 


-aus aktuellem Anlass 
verschoben werden können. A 


ar 


Die Ausgabe 3/2005 von „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am.25. April 2005. 
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Von der Vorkriegsmaschine 

bis zum Youngtimer präsentiert 
MOTORRAD Classic in jeder 
Ausgabe große Marken, 
historischen Sport und Tipps für 
Restaurierung und Reparatur. 


| Honda CX 500 Turbo 
| 


Japanische Turbo-Ära 
der 80er-Jahre 


Einst und jetzt: 
Vierkolben-Puch 

von 1929 kontra 

Suzuki RG 500 Gamma 


Kleider machen Leute: 
IWL-Roller „Berlin” 


Jetzt neu im Zeitschriftenhandel! ( ] A S SI | 
Direktbestellung: Telefon 0711/182-2442 - E-Mail bestellservice@sstw-media.de 


